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Madrid (Getafe).....................  H 3 h., 30  m. ^  18 h., 15 m.
Biarriíz (Parmc) . . . .  13 h., 15 m. 16 h., 3 0  m.
Y  (hora  francesa) fft (hora francesa)
PRECIO: 150 pesetas (ó 450 francos)
N O T A .— En los precios del billete va comprendido el transporte gratuito de 15 kilogramos de equipaje 
y el traslado al Aeródromo. En billetes de ida y vuelta, el 15 por 100 de descuento.
Mercancías: 2 pesetas (ó 6 francos) el kilogramo fracción.
Se admiten envíos contra reembolso con el 1 por 100 de gastos de reembolso.
C E N T R A L  EN MADRID:
Calle de Antonio Maura, núm. 2
Teléfonos 18238 y 18230
D eleg a c ión  en B arce lona :
P la z a  de  C a ta lu ñ a ,  número 17 
Teléfonos 20789 y 20780
D elegación  en Biarriíz:














































L ín ea  aérea
M adrid - París - L o n d re s
1.600 Kilómetros en doce horas de viaje 
(8 h., 45 m. de vuelo efectivo)
L o s  S á b a d o s
Madrid (Getafe) 
Biarritz . . .
Burdeos . . . .
París (Le Bourget). 
Londres (Croydon)
H O R A R I O
Éí Salida: 7 h., 30 m.
Llegada: 10 h., 45 m. G. M. T. 
Salida: 11 h., 30 m.
Llegada: 12 h., 30 m.
Salida: 13 h.
Llegada: 16 h., 15 m.
Salida: 16 h., 45 m.
Y  Llegada: 19 h.
À
'y
L o s  L u n e s  
Llegada: 18 h.
Salida: 16 h., 45 m. G. M. T, 
Llegada: 16 h., 30 m.
Salida: 15 h., 30 m.
Llegada: 15 h., 15 m.
Salida: 12 h.
Llegada: 11 h., 15 m.
Salida: 9 h.
Correspondencia en Le Bourget hacia Bélgica y Holanda
Madrid -  Biarritz. 
Madrid -  Burdeos
T A R I F A  P A R A  P A S A J E R O S
B. sen c i l lo  Ida y  vuelta
M adrid - París. .
B. sen c il lo Ida y  vuelta
París - Londres
425 ptas. 765 ptas.
600 frs. 1.140 frs.
. . 150 ptas. 270 ptas.
. . 250 ptas. 450 ptas.
A utom óviles de la Compañía transportan gratuitamente a los pasajeros de la ciudad al aeródrom o, y v iceversa. Cada billete 
da derecho al transporte gratuito de 15 kilogramos de equipaje; el ex ceso  será adm itido según las disponibilidades del apa­
rato y tasado conform e a la tarifa de mercancías.
D e Madrid a B iarritz . 
D e Madrid a Burdeos 
D e Madrid a París. .
T A R I F A  M E R C A N C I A S
2 pesetas el kilogramo.
3  pesetas el kilogramo. 
5 pesetas el kilogramo.
De París a Londres 10 francos el kilogramo.
(Pasando de un kilogramo rige una tarifa especial, en dismi­
nución)
C O R R E S P O N D E N C I A
SOBRETASAS: Adem ás de las tasas ordinarias: 0,25 pesetas por 20 gram os o  fracción de 20 gram os. P eso  máxi­
mo, 2 kilogram os (500 gram os para las muestras). La correspondencia  d eb e  ser entregada a mano 
en las Adm inistraciones de Correos.
INDICAR C O N  T O D A  C L A R ID A D : POR AVION -  V IA  AEROPOSTALE
Para toda clase de informes dirigirse a
Compagnie Générale Aéropostale
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El i." de julio, la C. L. A. S. S. A. ha reanudado su servicio tido Paris-M adrid. Este servicio está
M adrid-Biarritz, ejecutando el trayecto diario con una berlina mercial más rápido en la actualidad:
“ B réguet” para seis 
pasajeros, con mo­
tor “ L orraine” 450 
caballos-vapor. Este 
servicio funcionará 
desde el 25 de julio 
en combinación con 
el de;B iarritz-P arís, 
de la Compañía Ge­
n e r a l  A e r o  postal, 
que se restablecerá 
desde esa fecha, ase­
gurando de esta ma­
nera una unión dia­
ria Madrid - París, 
en combinación con 
los servicios aéreos 
París-Londres y Pa­
rís - Bruselas - R ot­
te  rd  am  - Am ster­
dam.
Desde el 5 de ju ­
lio, la Aeropostal 
reanudó su servicio 
semanal M adrid-Pa­
rís, que funciona to­
dos los sábados con
dirección a París, y \ '
los tunes en el sen- Madrid, desde el aire
ejecutado por el avión co- 
el “ Late. 28” , con m otor 
“ H i s p a n o  - Suiza” 
500 C. V ., capacita­
do para ocho pasa­
jeros.
La Prensa dia­
ria ha hecho públi­
co el interés consi­
derable de este ser­
vicio, que permite a 
un via jero, saliendo 
de M adrid a las sie­
te y  treinta de la 
mañana, el llegar a 
B iarritz a las diez y 
cuarenta y  cinco; a 
Burdeos, a las doce; 
a París, a las quin­
ce y  cuarenta y  cin­
co ; a Londres, a las 
diecinueve; a Bruse­
las, a las dieciocho 
y  treinta; a R otter­
dam, a las veinte; y 
a Am sterdam , a las 
veinte y  cuarenta y 
cinco.
Este servicio per­
mite a un m adrile­
ño el ir a pasar el
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week-end  a París, Londres, Bruselas o Amsterdam, en condicio­
nes particulares de confort.
Leemos en el A B C  del 8 de julio, ba jo  la firma de D. Luis 
Calvo:
“ Hace algunos días, Juan Pujol nos hablaba en A  B C  de la 
fa lta  evidente de heroicidad que hoy tienen los viajes por el aire. 
No nos engañem os: la Aviación ha agotado ya sus reservas epo- 
péyicas. El comerciante viene a substituir al héroe, y el hom­
bre de negocios al intrépido deportista. V olar durante ocho ho­
ras por rutas desconocidas, yendo, por ejem plo, de Madrid a 
Londres, sobre Castilla, sobre Aragón, sobre los Pirineos, cru­
zando de un extremo 
a otro la Francia y 
el paso de Calais, y 
dar, por fin, en la ca­
pital del Reino U ni­
do; desayunar en Ma­
drid, alm orzar en Pa­
rís y  comer en Lon­
dres son proezas que 
c u a l q u i e r  ciudadano 
puede hoy acometer 
sin riesgo de vida y 
fortuna, pero con áni­
mo tedioso y  fa tiga ­
do. No hay, realmen­
te, una d i f e r e n c i a  
esencial entre el hom­
bre que viajaba, hace 
un siglo, en diligen­
cia y el hombre que 
hoy v ia ja  en aeropla­
no, pues si aquél ba­
rruntaba, al cabo de 
cinco jornadas, la fa ­
tiga y el tedio, naci­
dos de la impaciencia, 
éste se aburre y  se 
cansa al cabo de cin­
co horas. Y  si el pri­
mero prevenía un via je  de un mes completo, el segundo previe­
ne un via je  de ocho horas, y  no hay ruta, breve o dilatada, que 
no alboroce al v ia jero en un principio y que no le fatigue a la 
postre.
Este es nuestro caso. En la mañana de ayer, lunes, estába­
mos desayunando en un hotel de Piccadilly los consabidos ham  
and eggs  británicos, y  a las seis y media de la tarde volábamos 
sobre M adrid, con el orgullo de hombres que han abierto una 
nueva ruta aérea, pero en la misma actitud de aburrimiento con 
que nuestros abuelos remataban un via je en diligencia a través 
de los caminos pedregosos de la España fernandina. Porque 
hemos abierto una nueva ruta aérea: M adrid-Londres, con bre­
ves escalas en B iarritz, Burdeos y  París. Quedó inaugurada el 
sábado último, en que un avión francés de la Compañía General 
Aeropostal, pilotado por Bédrignans y  Rousset, arrebató de Ge- 
tafe a cuatro periodistas— los Sres. Chaves, Nogales, González 
Olmedilla, Bermúdez Cañete y el firmante— , a las siete y media 
de la mañana, para devolvernos a la tierra en B iarritz a las ocho
cuarenta. En Biarritz otro aparato de la misma Compañía nos 
elevó a las nueve y  veinticinco, con rumbo a Burdeos, adonde 
llegamos a las diez y veinte. Alm orzamos en Burdeos y  salimos 
a los once y  diez para París, donde nos apeamos a las dos y  cin­
co de la tarde, para reanudar el vuelo en un nuevo aparato, de 
la Airw ays Imperial, a las tres y  cinco, y  llegando al aeródromo 
de Croydon a las seis y  diez de la tarde (hora de E spaña). Una 
noche de sábado y  todo un domingo contemplando por los pue- 
blecitos del valle del Támesis— W atford , W embley, Riclimond, 
Staines, .Windsor, Maidenhead...— las fiestas juveniles y  deporti­
vas del week-end, en la compañía amable de dos españoles, los 
Sres. Bosch y Martínez, director uno de la Oficina del Turismo
y propietario el se­
gundo del fam oso res­
taurante de Swallow 
Street, nos dieron la 
oportunidad de convi­
v ir  con los ingleses 
unas horas alegres y 
d e s p r e o c u p a d a s .  El 
lunes emprendíamos, 
en igual form a y  por 
la misma vía, el re­
greso a Madrid.
El mapa de Espa­
ña se nos aparece 
desde arriba a 2.500 
metros de altura, co­
mo una taracea ba­
rroca y  jibosa, de in­
finitas combinaciones 
y  colores; el de Fran­
cia, como una suce­
sión de figuras geo­
m é t r i c a s  p e r fe c ta ­
mente dibujadas, per­
fectam ente uniform a­
das, sencillas, llanas 
y nuancées; el de In­
g l a t e r r a ,  inclinado, 
verde y  monótono, de 
égloga. El Canal de la Mancha es un estanque, cuya superficie 
arrugan las olas. En todas partes los pueblecitos son nacimien­
tos, arbitrariamente colocados en medio del campo, y en todos 
los pueblecitos, una plaza y  un cementerio. (Y  en España una 
torre de iglesia, además.) Las carreteras— y eso sobre todo en 
Francia, donde parecen más blancas que en los otros países— son 
cintas que se arrojan, jugando, unos pueblos a otros, en prueba 
; de confraternidad. Se arrastran los trenes, lentamente, como 
reptiles, y dan al viento su blanca y  horizontal cabellera de hu­
m o: anuncios contra la calvicie. España es más variada y pin­
toresca. Más agradable a la vista desde lo alto. Los hombres no 
han podido dominarla ajustando las piezas de esta rebelde tara­
cea que es nuestro mapa y convirtiéndola en un inmenso mantel 
de colores combinados y entonados. Francia es un jardín. Ingla­
terra, un parque. Las nubes nos obligan a volar sobre España a 
una altura de 2.500 metros, sobre un paisaje polar, en que el 
flu jo y reflujo de las olas blancas, algodonosas y gigantescas nos 
impiden, a largos trechos, la visión del suelo. En Francia y  en
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Inglaterra descendemos hasta 1.000 y aun 500 m etros: el pano­
rama es realista, monótono, sensual. No hay nubes: el cielo está 
más arriba y nos dom ina.”
En E l D ebate, la pluma de D. Antonio Bermúdez Cañete nos 
narra el v ia je  en la siguiente form a:
“ D e Madrid a Londres en once horas.— Un fin de semana en la 
capital inglesa. Inauguración de un servicio por avión Madrid- 
Europa Central.
Se inauguraba la línea aérea M adrid-Europa Central. A  
las siete y  media salimos del aeródrom o de Getafe. A  bordo, seis 
pasajeros y  dos 
pilotos. El despe­
gue fue adm ira­
ble. Nuestro mo­
noplano a p e n a s  
corrió unas dece­
nas de metros y 
se elevó. Una 
vuelta por el cam­
po y una aseen- 
si ón  in s e ns ib l e  
hasta los 2.500 
metros, que el pa­
so de la divisoria 
del T a jo  requiere.
A aquella altura, 
b a j o  n u e s t r o s  
ojos, la tierra so- 
riana parece una 
p i e l  a r r u g a d a .
Pasada la cordi­
llera, los pilotos. ’
,  '' cierran el gas ; . / » '
el motor, natu­
r a l m e n t e ,  “ ra­
t e a ” ! y  algún 
pasajero más ti­
m orato que entendido anuncia catástrofe inminente... que gracias 
a Dios no llega. A  poco una nueva subida de 1.500 a cerca de 
2.000 metros, y  por el boquete del desfiladero que guarda— iner­
me— Pamplona, nos lanzamos en busca del m ar que en la lejanía 
nos atrae con su azul. El aeródrom o de B iarritz— preocupación 
de pilotos por su pequenez— nos recoge. Los directivos de la 
Compañía obsequian a los via jeros con un tente en pie. Cambio 
de aparato por otro gemelo y vuelo sobre la tierra cuidada de 
Francia. Tras los bosques umbrosos de las Landas, la verdura 
punteada que a la derecha del Charente pone sus viñas m ejores 
— y que, sin embargo, necesitan del vino, más h ijo  del Sol de 
las de España— . En Burdeos nos obsequian con un almuerzo. 
A  la una volvemos a salir, y volando por encima de los campos 
cuidados que riegan el Loira, llegamos a Le Bourget, puntual­
mente a las tres y  cuarto.
El aeródrom o parece un campo de m aniobras aéreas. Ince­
santemente llegan y salen aviones de Compañías francesas, in­
glesas, alemanas, holandesas y  otras. Su edificio aduanero debe 
ser un castigo para los empleados. Apenas despacharon a un
La llegada del prim er correo a Le B ourget
grupo de via jeros cuando ya espera que revisen sus equipajes 
el siguiente.
A  las siete y  cuarto llegam os a Croydon. Por la carretera 
de Brigthon y  la “ H ig  road ” de Streatham  nos llevaron al “ W est 
E n d ” tranquilo de un sábado londinés.
Y  ayer lunes, a las siete y  media, encendido aún el rostro, 
a levantarm e para tom ar el buss e ir... a M adrid, donde, por el 
mismo itinerario que a la ida, llegábamos a las siete de la tarde.”
P or su lado, nuestro amable cam arada J. G. Olmedilla, de 
H eraldo de Madrid, ha consagrado a este v ia je  cuatro artículos 
escritos con pluma alerta y  llenos de im previsto y  de esprit. 
Reproducim os algunos pasajes, sintiendo no poder reproducir
todos ellos para 
el m ayor placer 
de nuestros lec­
tores :
“ A g u a r d i e n t e  - 
V erm ú  - B ur­
deos - C h a m -  
V T paña... Madrid-
B iarritz - Bor- 
deaux - París...
El viernes, 4, 
e s p e r á b a m o s ,  a 
las cinco de la 
tarde, en la Re­
dacción del H e­
raldo, la sorpre­
sa que nos re­
servase la “ úl­
tim a h ora ” del 
día, cuando Lu­
cientes, d e j a n d o  
el teléfono en su 
espetera me dijo:  
— Prepara tu 
pasaporte y  tu
equipaje— quince kilos como m áxim o— ; mañana, por la tarde, 
tienes que estar en Londres.
— P or mí, encantado— respondí al redactor je fe — ; pero no 
voy a poder cum plir tus órdenes por fa lta  m aterial de tiempo. 
¿T ú  sabes lo que se tarda de aquí a Londres?...
— Nada, hombre. Desde mañana, 5 de ju lio , apenas unas doce 
horas, incluidas tres para comidas, requisas de Aduanas y  trans­
bordos.
-— ¿Cóm o es eso? Si en tren solamente...
— Es que no irás ni en tren ni en barco, sino en avión. Sí, 
hombre, s í; sales mañana, a las siete, de Getafe, y  a las siete 
de la tarde, en Croydon. La Compañía General Aeropostal aca­
ba de invitar al Heraldo a la inauguración de un servicio de 
pasajeros, correspondencia y  carga M adrid-París-Londres.
M is pequeños “ record s” .— Confieso que este paseíllo sobre el 
oeste de E uropa y  treinta y  seis horas seguidas de corretear— a 
pie y  en auto— por Londres y  sus alrededores inmensos han des­
pertado en mí, hombre modesto, un prurito m uy de la hora ac­
tual: el de proclam arm e prim ero en algo. S í: he contraído en
>
el E xtran jero la enfermedad cosmopolita del record. Así, pues, 
perdonadme la inmodestia de publicar que batido— o creo yo 
haber batido— varios en cuatro días.
El primero, el de la obtención de pasaporte: a las cinco de 
la tarde del viernes yo no tenía más documentación en regla que 
mi licencia m ilitar y mi cédula. Dos horas después (luego de 
haber hecho tres visitas decisivas, de retratarm e para el carnet, 
que cuesta una peseta, y adquirir una póliza de 6,20, y echar dos 
firmas y estampar mis huellas dactilares— con otros datos de 
filiación tan curiosos como el de mi verdadera edad— en las hojas 
de identificación personal) entraba en posesión de un cuaderno 
azul, de treinta y  dos páginas, que con algunas pesetas— traduci­
das en ediciones m icroscópicas a otras monedas— me pude per­
m itir el lu jo durante un año, renovable, de pasear por Inglaterra, 
Francia, Bélgica, Suiza, etc., etc. Prim er “ record ” : soy  el espa­
ñol que ha improvisado en menos tiempo su pasaporte para via­
ja r  por el extran jero . Segundo “ record ” : he estado sin dormir 
ochenta horasf invertidas en atravesar dos veces tres estaciones. 
(Me levanté el viernes, a mediodía, bien ajeno a la espléndida 
sorpresa que iba a depararme Lucientes aquella tarde; luego, con 
la ilusión del via je, no pude dorm ir la noche antes del vuelo; 
y después, ni a la ida ni a la vuelta pudieron más el sueño ni el 
cansancio que mi avidez curiosa de celtíbero que no había viajado 
nunca fuera de España. Finalmente, las treinta y seis horas que 
permanecí en Londres, no reposando nada, me han valido como 
si durante seis días hubiera dedicado seis horas por jornada a
conocer la capital de Inglaterra. Tomamos tierra en Getafe, de 
regreso, ayer lunes, a las siete de la tarde; y como todavía tardé 
de allí a mi casa— al final de “ la c’A lca lá ” — mi buena hora y 
media, puedo decir, sin arrogancia, que he estado despierto más 
de las ochenta horas.)
A  contaros cuanto vi en esa larga vigilancia dedicaré, “ I)eo 
volente” , los siguientes artículos; con ello internaré otro nuevo 
record : el de invertir el máximo de cuartillas en el relato de una 
excursión lograda en el mínimo de tiempo. El contrario, y agilí- 
simamente por cierto, lo ha batido esta mañana mi compañero 
de vuelo Luis Calvo al ocupar sólo columna y media del A B C  
en la referencia completa de la hazaña, por la cual la citada
Compañía aérea francesa intenta, meritoriamente, coiidianizar 
lo extraordinario. Merced a ella llegará un día en que nuestra 
criada no podrá decir a nuestros “ ingleses” , para despistarlos: 
“ El señor ha ido a... Londre.s” En cambio, sí podremos proyec­
tar cualquier viernes por la noche:
— Voy a ir a Londres a pasar el domingo con mi novia en el 
Támesis, y estoy aquí en un vuelo.
D e las Ventas a G etafe.— Cuando m adrugo— o cuando no me 
acuesto— mi comunión matinal es siempre— resabio de mi moce­
dad sevillana— una copita de aguardiente. La prim era que tra ­
segué al vuelo, en una parada de la diligencia autom óvil— en 
una esquina donde había un tenderete de te, café y licores para 
obreros— escandalizó un tanto a los otros ocupantes del “ ca rro ” —  
como llamaba el v ia jero Soto al coche, por donde colegí que era
■r-sars:
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colombiano... Luego, en otras paradas, el seco latigazo de al­
cohol ya no pareció tan mal a algunos, y  cuando, a las siete y 
veinte— después de hora y media de callejeo y  carretera— llega­
mos al aeródromo, pocos eran quienes no habían bautizado su 
madrugón con la transparencia fuerte del Cazalla. H ay que es­
pañolizar todo lo posible la parte española de las rutas interna­
cionales, no sólo por patriotism o, sino incluso para que esas 
rutas sean verdaderamente cosmopolitas.
Observación minúscula de esta prim era etapa: la Aviación 
— que transform ará el Mundo por completo en arte, en política, 
en ciencia, en todo— empieza por hacer tabla rasa del concepto 
clásico de las distancias. H oy se tarda tanto de las Ventas del 
Espíritu Santo a Getafe, a buena velocidad terrestre, como de 
B iarritz a Burdeos por el aire, y exactam ente la mitad que de 
Madrid a Biarritz en aeroplano.
Filiación aérea de cada uno.— A l pie del avión— “ Latécoére 
28”— el agente de la Compañía de Madrid hace amablemente las 
presentaciones. El piloto que ha de llevarnos es M. Bédrignans, 
un francés del “ Midi” , fuerte, moreno y aflamencado, que pare­
ce un andaluz típico con cierto señorío cortijero. El segundo 
piloto— noventa kilos rubicundos— es M. Rousset.
Despegamos a las siete y treinta y seis minutos y  pronto vola­
mos a 800 metros de altura y 170 kilóm etros de velocidad hora­
ria. Interrogo y  apunto: mademoiselle Lacroze, bella y  espiritual, 
es parisiense y vuela por prim era vez en su vida. V ia ja  sola y 
únicamente expresa un miedo, el de marearse. D. José M aría 
Soto A., el colombiano, es negociante y también prim erizo en el 
aire. Disimula su miedo leyendo el Heraldo  del viernes casi du­
rante las dos horas y veinte minutos que tardam os en aterrizar 
en Biarritz. Se ha aprendido seguramente de memoria— o de 
coeur, como decimos los que hemos via jado por Francia...— la 
interviú de Aldecoa al doctor M arañón, que lee cuatro veces.
El redactor de E l D ebate  tiene para él una graciosa admonición
cuando atravesam os una serie de nubes:
— Estamos en el cielo y no debería usted leer un diario li­
beral...
De los otros pasajeros, nuestro ex redactor je fe  Chaves No­
gales ha hecho, enviado por Heraldo precisamente, “ La vuelta 
a Europa en avión” de verdad, y luego en un hermoso libro; 
antes de esto había volado de Lisboa a Madrid con la sugestiva 
Ruth Eider— su musa del Premio Cavia— . Bermúdez Cañete 
había volado en tres ocasiones sobre Alemania, cuando am plia­
ba allá estudios de Econom ía. “ C alvito” ha volado, por el A B C ,  
de Nueva Y ork  a M éjico y  sobre La Habana. Y — según me dice—  
sobre la costa del Pacífico, en California, durante un paseo de 
dos horas, al que le invitó nada menos que Lindbergh. Yo... 
Bueno, yo  he demostrado un valor aéreo mucho m ayor que todos 
ellos ju n tos: yo he volado con el “ a s” de la  Aviación civil de 
Cataluña, sobre Barcelona y  el Prat de Llobregat, en una avio­
neta desvencijada y  rota, a la que se le salía la esencia del 
depósito, y de Zaragoza a M adrid— ¡sobre el M oncayo!— con el 
general Martínez Anido, cuando se me ocurrió preguntarle en 
pleno vuelo su concepto sobre la “ ley de fu g a s” .
* * *
De pronto colum bram os San Sebastián a la izquierda. Y  mi­
nutos después, un círculo blanco que destaca en el m usgo de un 
aeropuerto el rótulo de una playa fam osa: Biarritz. Planea el 
avión, y  el caserío— un amable mosaico de chalets en ro jo—
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desfila ante nuestras miradas en rápida sucesión vertical y  
oblicua de planos cubistas, que m area, sorprende y  encanta. Al 
aterrizaje— difícil, porque el aeródrom o es pequeño— coadyuvan 
unos muchachos, que prenden las alas del avión con sendos ga r­
fios, como si dieran caza a un albatros gigantesco. Son las nueve 
y  cincuenta y  cinco de la hora española, las once menos cinco del 
horario veraniego de Europa.
A  alm orzar en B urdeos .— Am abilidad en el aeropuerto fran ­
cés. Un sello en el pasaporte, algunos telegram as a España y  unos 
largos bocadillos de jam ón sabroso, con mucha manteca. Y , na­
turalm ente, el vermú. P or un m ilagro de adaptación ya  hablamos 
francés todos los españoles en vuelo, hasta el que os cuenta. 
Sólo el señor de Colombia sigue, acérrim o, aferrado a su caste­
llano ultram arino. A  las once y  veinticinco de Europa hemos 
transbordado a otro avión francés del mismo tipo que el prim ero, 
y  volam os, bordeando el A tlántico, hacia Burdeos. A  un lado, el 
azul claro de la m ar cantábrica ; al otro, el verde obscuro de 
las landas... La sensación de bienestar es tan com pleta que ya 
ni siquiera tomamos notas los más activos. Y  todos, hasta la 
francesa, fum am os a bordo.
A  las doce y  veinticinco tomamos tierra en Burdeos. Y  co­
memos en una caseta de madera— donde ya nos espera una mesa 
bien abastada— con vino de Burdeos. Y  champaña, con el que 
brindam os a los postres por la fraternidad aeropostal hispano­
francesa. A  la una menos cinco otra vez en m archa. El río Gi- 
ronda, Angulem a, Poitiers, Tours, a orilla del L oira ; Blois, 
Orleans, Etampes, Orly y  Le Bourget— extraordinario e inolvi­
dable, que me perm itiré describir al regreso— . Son las cuatro 
en punto de la tarde. Dentro de una hora, en un trim otor inglés, 
que aún no ha llegado, saldremos para Londres.
Puntualidad y  cortesía  británicas.— Nada tan eficaz para des­
tru ir prejuicios como el salir de casa en su busca y  a fron tar su 
posible realidad directamente. Suele decirse como verdad incon­
cusa que el inglés no seduce por su cortesía y  que, en cambio, 
triunfa  por su puntualidad. Pues bien: m ientras en el billete de 
pasajero aéreo que facilitan los franceses estampan nuestro nom­
bre a secas, en el billete inglés de lo prim ero que se cuidan los 
empleados de la Imperial A irw ays es del tratam iento. Y  ellos, 
los ingleses, que se jactan  de no hablar más que su lengua, ex­
treman su cortesía para con el v ia jero  hasta el punto de hala­
garnos en un alarde de conocer casi perfectam ente nuestro idio­
m a; a mí me obsequiaron con un “ Don Olm edilla” encantador; 
pero no tan digno de una antología de españoladas inglesas como 
la designación de “ Don A ndaluz” con que favorecieron  en el 
billete a Luis Calvo, Andaluz de segundo apellido. Sin duda al 
funcionario británico de Le Bourget le pareció— en su dominio 
del castellano— poco correcto llam ar documentalmente “ ca lvo” 
a un joven  señor tan sim pático y  que, además, le hablaba tan 
correctam ente en inglés.
En cuanto a la exactitud... La salida de Le B ourget estaba 
fijada para las cinco menos cuarto de la tarde; y, en efecto, el 
trim otor S ilver W ings— “ Alas de p la ta ” en español— no despegó 
del aeropuerto francés hasta las cinco y  ocho. Este retraso de 
veintitrés minutos que sería pueril anotar tratándose de una or­
ganización latina, creo un deber reprochárselo a la decantada 
puntualidad británica, precisam ente por lo que me fastid ia  (no 
el retraso, sino la puntualidad).
E l país que todo lo ha previsto .— Aunque estuviesen redacta­
dos en español todos esos letreros del trim otor “ J a gu a r” (que nos
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lleva sin el menor vaivén, pero entre un ruido de mil pegasos de 
alas frenéticas) comprenderíamos bien pronto que éramos pasa­
jeros— súbditos eventuales— bajo el pabellón británico. Todos son 
avisos, advertencias, prevenciones, ordenanzas, reglamentos... Se 
ve que estamos ya— desde que subimos a bordo— en dominios 
ingleses. La Gran Bretaña es el país que todo lo tiene previsto. 
Hasta las distracciones de Mr. P ickw ick : lo primero que nos re­
cuerda el billete de la A irw ays es que ‘Tos pasajeros deben llegar 
al aeropuerto con tiempo suficiente para llenar todas las form a­
lidades necesarias antes de emprender el vuelo” ... Se prohibe a 
bordo, entre otros explosivos, la permanencia de “ personas bajo 
el influjo de la bebida” ... Se señalan en la techumbre del apa­
rato, los sitios por donde aquélla debe romperse a puñetazos para 
evadirnos en caso de incendio... B ajo cada asiento, una cajita 
con varios palitroques y  un amplio faldamento de lienzo azul 
plegado nos advierte con su rotulillo de “ salvavidas” que nuestra 
existencia puede estar en peligro... Se nos tranquiliza, por otra 
parte, con la seguridad de que el piloto se halla en comunicación 
constante, por la telefonía sin hilos, con su aeródromo terminal 
para saber al detalle las mudanzas de la atm ósfera... Y , final­
mente, se nos avisa de que todas estas y muchas otras que omito 
sólo son “ condiciones de transporte para los pasajeros aéreos 
en genera l” , no aplicables a los de Egipto y la India” ... (Posible­
mente las condiciones de transporte para cipayos y faraónidas 
deben ser mucho más severas.“ )
En fin: a última hora, el renombrado redactor de Estam pa, 
señor Chaves Nogales, publica en el interesante semanario, tan 
leído en España, un artículo que demuestra el interés que existe 
en la unión aérea de M adrid-Londres. Algunos pasajes del ar­
tículo citado darán idea del interesante relato:
“ En ocho horas de vuelo— doce de viaje, contando los aterri­
zajes necesarios— se puede ir desde Madrid a Londres, a partir 
de ahora, gracias al servicio regular establecido por la Compañía 
General Aeropostal.
Antes se perdían dos días en el mismo viaje.
Unos cuantos periodistas hemos inaugurado la nueva línea. 
Desayunamos en Madrid a las ocho de la m añana; almorzamos en 
París a las doce, y a las ocho de la noche nos sentábamos a la 
mesa en Londres. Ahora bien: ¿Adem ás de cenar, qué hago yo 
en Londres a las ocho de la noche? Me hacía ingenuamente la 
misma pregunta que el aldeano a quien le decían, mostrándole 
por primera vez un autom óvil: “ Con esta máquina está usted en 
Segovia a las tres de la tarde.” A  lo que él respondía: “ ¿Y  qué 
tengo yo que hacer en Segovia a las tres de la ta rd e?”
N uestro ministro de Estado y la Prensa británica.— El duque 
de Alba me recibe, junto con mis compañeros de excursión, en 
su departamento del hotel Claridge.
Frases amables, condescendiente interés por los detalles del 
v ia je aéreo M adrid-Londres, elogios para la Compañía General 
Aeropostal...
Una conversación con el R ey.— Don A lfonso me habla prime­
ro del viaje a Londres en avión. Gran interés, por su parte, 
hacia los más mínimos detalles del vuelo. Exige en esto una pre­
cisión técnica de ferviente aficionado a la Aviación. Oyéndole, 
recibo la impresión de que si no fuese Rey, sería tan aficionado 
a pilotear aviones como lo es a conducir automóviles. Pero el 
cálculo de probabilidades de accidente que hoy se hace sobre la 
Aviación no puede perm itir el riesgo nacional de un rey aviador. 
Tengo la convicción de que íntimamente lo deplora y que envi­
dia esta libertad de lanzarse al espacio cada día que hoy tiene 
el último de los súbditos.”
Sobre propaganda aérea
P o r  FR A N C ISC O  C E R V E R A
En el próxim o mes de diciembre se reunirá, en París, el 
Congreso Internacional de Seguridad Aérea. Una de las seccio­
nes de dicho Congreso se encargará del estudio de la propagan­
da aérea, teniendo, desgraciadamente, que com probar el perju i­
cio que la Prensa mundial causa a este medio de locomoción, 
que debiera encontrar un apoyo unánime en todos los periódicos 
y en todos los países.
Esta locom oción, que por salirse fuera de la órbita de las 
comunicaciones, hasta hace algunos años normales, y  que tiende 
por todos sus medios a dominar un nuevo elemento, el aire, me­
recería el decidido apoyo de cuantos m anejan o guían la opinión 
pública, creando ese ambiente favorable que todo nuevo esfuer­
zo necesita, laborando porque sea admitido los más rápidamen­
te posible entre las costumbres de los pueblos; y esto se hace 
propagando sus ventajas y no ignorando constante e incons­
cientemente sus realizaciones.
No son sólo los periódicos los únicos en crear y propagar la 
idea de lo peligroso del avión: las revistas ilustradas y el cine­
m atógrafo contribuyen también a ahuyentar el público, haciendo
más difícil esa popularidad tan necesaria para crear la costum-
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bre de volar, sin la que no podrá nunca vivir con vida propia 
esa locomoción tan llena de ventajas y de porvenir.
Las cintas cinematográficas, que aprovechan únicamente la 
Aviación como medio de impresionar al público, muestran inve­
rosímiles historias aéreas que terminan siempre por una catás­
trofe, multiplicando en diversos episodios los accidentes aéreos, 
que para tener captado el interés del espectador aumentan en 
gravedad a medida que se acerca el final, siendo éste, en general, 
el espectáculo de un montón de astillas humeantes de entre los 
que se saca el cuerpo de uno o varios aviadores que se han sa­
crificado por una bella protagonista. Todo el éxito de la película 
depende del grado de destrozo causado, siendo insensato pro­
poner a un espectador, a la salida de una de esas películas, de 
dar una vueltecita en avión; no hablemos de via jar, porque, pro­
bablemente, trataría de loco o de suicida al que tal propusiese.
Para tener una opinión del perjuicio causado por la Prensa, 
sólo es necesario abrir un periódico: el accidente más sencillo 
toma un aspecto de tragedia, se alargan y se hinchan a placer 
los telegram as, siendo el que más detalles da el m ejor inform ado, 
fom entando ese placer malsano que existe en gran parte del
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público que necesita a diario su noticia sensacional. Esta clase 
de Prensa ha llegado a transform ar a diario el incidente en ac­
cidente, y estamos hartos de leer noticias como la siguiente:
“ Accidente de Aviación
El avión “ X ” , que había salido de tal punto para establecer 
el record  de distancia, aterrizó normalmente en la playa de... por 
falta de gasolina. Cuando los tripulantes pudieron encontrar el 
combustible que necesitaban, continuaron el recorrido sin otra 
novedad.”
Esta noticia es tan corriente y el concepto de accidente es 
tan equivocado, que si no se tratase de Aviación causaría verda­
dera hilaridad. ¡Qué diría el lector de un periódico serio que 
encontrase entre las columnas de su diario favorito la noticia 
s igu ien te !:
11 Accidente de ferrocarril
El tren que salió de la estación de... tuvo que parar en el 
kilómetro 98, lugar conocido por los viajeros que acostumbran 
a pasar por esta línea, por existir un manantial de agua fres­
quísim a; el paro fue motivado por necesitar el guardafrenos lle­
nar él botijo que lleva en su ga rita .”
Si esta noticia no coincidiese con los Santos Inocentes, bas­
taría para dem ostrar la poca seriedad de un periódico, que no
debe perder de vista que esas historias no pueden contarse más 
que tratando de Aviación.
Hablemos ahora de la Prensa gráfica y de las revistas ilus­
tradas: rara es la que semanalmente no nos presenta, en lugar 
bien-escogido, los restos de un avión, teniendo muy poca im por­
tancia si el accidente tuvo o no consecuencias graves. No hace 
muchos días hemos visto en la m ayoría de los periódicos los 
restos de un avión que cayó al mar y  cuyo piloto hubiese podido 
ah ogarse; claro que este clisé no ha tenido gran interés para 
las revistas, porque los que se pagan bien son los que presentan, 
además del aparato destrozado, restos del piloto o pasajeros: 
¡esos sí que son interesantes!
Inútil es decir que esa propaganda es gratuita  y  que las di­
versas administraciones periodísticas ponen todas sus columnas 
a la disposición de los pilotos que se quieran suicidar; pero vaya 
usted a proponer un artículo sobre fom ento de la A viación : in­
mediatamente le indican al portador la sección adm inistrativa, 
y  el encargado de ella saca, antes de leer el artículo, la tarifa  
de “ a tanto la l ínea” ; demostrando fácilm ente al iluso escritor 
que su artículo sirve de propaganda para el aparato “ X ” , “ Y ” 
o “ Z ” , que tiende a fom entar el tráfico de las Compañías aé­
reas de transporte que ganan tanto, o sencillamente que el avión 
del que se trata utiliza bu jías de tal marca.
Por todo esto, veo difícilm ente que la Sección de Propaganda 
del Congreso Internacional de Seguridad Aérea obtenga, en lo 
que se relaciona con esta sección, resultados positivos, pues ante 
todo tiene que cam biar de punto de vista la m ayoría de la Pren­
sa, y  eso debemos reconocer que es difícil.
Mi primer vuelo
E n A L A S  del 15 de junio dimos cuenta de la fiesta celebrada 
en el aeródromo de Barcelona. H oy nos complacemos en re ­
producir un artículo publicado en la Gaceta de Cataluña, 
dando las prim eras im presiones del vuelo del conocidísimo pe­
riodista D. Pablo Sáenz de Bares.
Acabo de recibir mi bautismo de aire. Por prim era vez me 
he despegado de la tierra y me he elevado sobre las nubes para 
m irar al Sol de cara. Y esto no es una m etáfora ni una figura 
poética de ninguna clase, sino una exacta realidad, porque el 
cielo estaba nublado al abandonar la tierra y  hemos tenido que 
atravesar, efectivam ente, el cendal de las nubes para poder go­
zar de nuevo el fuego y el brillo del Sol.
Sólo una sensación nos ha producido este prim er vuelo, ade­
más de la infinita de bienestar: la sensación de sorpresa por no 
experim entar sensación alguna. Dentro de la cabina del avión, 
si hubiéramos cerrado los ojos, nada nos hubiera revelado la 
rápida ascensión que íbamos haciendo. Nos notábamos en el 
aire porque veíamos empequeñecerse los hombres, los árboles y 
las casas, perqué atravesábam os las nubes y nos veíamos encima 
de ellas. Sin ese detalle, nos hubiéramos creído ciertamente en 
un coche parado, desde el cual se contemplaba un hermoso pa­
norama. Se despejaron las nubes de nuestros pies y  entonces pu­
dimos ver la tierra y los hombres, pequeños, pequeñísimos, en 
sus verdaderas dimensiones. Es aquí, cuando tenemos los pies
sobre ella y cuando estamos al lado de ellos, cuando la una y  
los otros nos parecen grandes; pero son, ciertamente, pequeños, 
pequeñísimos, como horm igas, tales como Dios, según la frase de 
Linares Rivas, debe verlos desde su inconmensurable altura, 
mucho más elevada que el aeroplano en que nosotros nos pudimos 
elevar.
¿ Y  son esos hombres pequeños como horm igas los que nos 
inquietan, los que nos molestan, los que nos preocupan muchas 
veces? Indudablemente, no sabemos verlos como son. N ecesita­
mos elevarnos en un aeroplano para tener una idea exacta de 
su tam año y  de su valor.
¡O h, qué hermoso es el espacio! ¡Q ué linda es la senda de las 
alm as! Sin fango, sin tropiezos, sin rozamientos. ¡Quién nos die- 
ra poder cam inar a todas horas por esas sendas deliciosas de 
luz y  de capacidad infinitas!
Avanza el aeroplano, y  a nosotros nos parece que no se mue­
ve. Es la tierra la que se aparta de nosotros, la que g ira  en di­
versas posiciones y  la que sensiblemente se inclina cuando, nos­
otros, en una rápida evolución, parece que nos inclinamos a 
la vista de los que nos contemplan desde abajo.
Hemos cambiado rápidam ente de mundo y  de imperio. He­
mos arrojado el cetro de reyes de la tierra y  nos hemos elevado 
para disputar a las aves su reino y  su elemento. ¡Y  se lo hemos 
disputado; algo más que disputárselo: se lo hemos arrebatado. 
Las golondrinas y  los vencejos nos miran acobardados y... ven-
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cidos. Ellos quedan abajo, cerca de los hom bres; nosotros estamos 
arriba, cerca de Dios.
E l aparato en que nos hemos elevado es un “ Late. 25” . La 
impresión que nos produce el v ia je  es una impresión de absoluta 
seguridad. Nada hay que nos revele ni nos haga presentir riesgo 
alguno. Hemos embarcado sin ninguna trascendencia, sin despe­
dirnos de la fam ilia ni de los amigos, sin haber hecho testamen­
to, sin precaución de ninguna clase. Se ha abierto la puerta de
miserias, que jam ás habíamos podido conseguir el despegue.
Y a lo hemos conseguido una vez. No quisiéramos que fuera la 
última en que lo lográram os. Por fin, valiéndonos de las mismas 
leyes del Universo, parece que hemos burlado aquellas otras 
leyes que nos sujetaban y nos encadenaban a la tierra. ¡H asta 
la ley de la gravedad! Y a parece que no sentimos su atracción. 
Antes al contrario, cuando una manifiesta y  conocida sensación 





El “ Laté. 25” , despegando
la cabina, nos hemos precipitado hacia su interior, nos hemos 
sentado cómodamente y  hemos empezado a andar; primero, arras­
trándonos pesadamente sobre la tierra ; después, hemos ido sin­
tiendo que el roce de las ruedas iba disminuyendo...; ha desapa­
recido por com pleto...; indudablemente nos hemos despegado ya. 
¡Qué dulce despegar es el despegar de la tierra ! Sin quejas, 
sin chirridos, sin resistencia... Sí, sí, efectivam ente; ya hemos 
despegado. Y a empezamos a ver debajo de nosotros los que te­
níamos al lado. Y a nos vamos alejando de ellos. ¡Y  no nos duele 
el a lejarnos! En la vida hemos hecho un via je en que la des­
pedida haya sido más grata. ¡N unca habíamos despegado de 
la tierra ! La im aginación quería arrancarnos de ella pero no lo 
conseguía. Ella nos atraía tan fuertem ente con sus leyes, con 
sus costumbres, con los aparentes encantos con que encubre sus
mos, que volvemos hacia la tierra, una honda pena se apodera 
de nuestro espíritu. ¡Qué corto ha sido el v ia je !
Siempre se nos han hecho pesadas las horas que en el tren 
hemos empleado en atravesar llanuras y trasponer fronteras. 
Desde hoy, después de haber experimentado las dulzuras de un 
via je  aéreo se nos han de hacer mucho más pesadas y  enojosas. 
Apenas podemos concebir cómo todavía hay quien via je en ferro­
carril habiéndose inventado el aeroplano. Inercia, rutina, resa­
bio, preocupaciones; pero inercias, rutinas, resabios y  preocupa­
ciones que es preciso desvanecer y desechar.
Nadie tiene derecho a ser cobarde ni a dejarse arrebatar por 
la preocupaciones. Es preciso aprovechar todos los medios que 
Dios ha colocado en nuestras manos para admirar y  conocer 
su obra.
Algunas reflexiones sobre transportes aéreos
Es anunciar una cosa banal y corriente el decir que hoy la 
navegación aérea acorta las distancias. El avión estrecha la 
tierra, pero esta constatación tan fa lta de originalidad necesita 
algún comentario.
No es la prim era vez que en la historia del Mundo ocurre 
una revolución económica de este orden. La invención de la na­
vegación a vapor, la creación de los ferrocarriles, la apertura 
del Canal de Suez o Panamá provocaron en su época revolu­
ciones parecidas a la actual y trastornos idénticos.
Pero si se estudian detalladamente esos fenómenos econó­
micos, acaba uno con esta constatación : que cuando las rela­
ciones entre los hombres son más fáciles y más rápidas, son 
sobre todo los puntos más alejados los unos de los otros los que 
sacan el m ayor provecho. Sin duda alguna, el ferrocarril ha 
simplificado mucho, ha m ejorado y ha perfeccionado las condi­
ciones de via jar, pero en realidad la locom otora no proporciona 
más que una ganancia de tiempo poco considerable, por ejem ­
plo entre Madrid y Toledo, mientras que entre Madrid y B ar­
celona o Madrid y Santander la ganancia es al contrario bas­
tante importante.
En materia aeronáutica ocurre lo mismo. De París a Bruse­
las, el rápido invierte menos de cual ro horas. El avión hace el 
mismo recorrido en menos de dos, y no contamos aquí el tiem­
po perdido para ir de la población al aeródrom o y del aeródro­
mo a la población; resulta de esto un beneficio mediocre. Al 
contrario, el beneficio es inmenso si se comparan los métodos
antiguos y  los modernos sobre un recorrido como Toulouse-Bar- 
celona-Casablanca-Dakar.
Se puede, por tanto, sacar la siguiente conclusión: el avión 
es como medio de transporte especialmente indicado para los 
largos trayectos, los que pasen de 1.000 kilóm etros; en los in­
feriores a esta cifra , el ferrocarril, el autom óvil, más econó­
micos y más confortables (por lo menos hasta ahora), compiten 
con ventajas.
Como, por otra parte, el largo de las etapas en m ateria de 
Aviación tiende a aumentar, como los progresos de la técnica 
nos proporcionarán aviones cada vez más perfeccionados, más 
rápidos y  con m ayor radio de acción, se presentará el caso ex­
traño de poblaciones que se hallarán a 150 ó 200 kilóm etros y 
no serán unidas más rápidamente que las que se encuentren a 
distancias de 1.000 ó 1.200 kilómetros. París y  M adrid estarán 
prácticam ente a la misma distancia que Madrid y  Burgos.
De donde resulta que cuando se dice que el avión acorta las 
distancias se emplea una fórm ula que no se aplica a todos los 
casos. Más justo sería decir que disminuye las grandes distancias.
El ferrocarril y los barcos han obtenido por resultado el acer­
car las grandes poblaciones y los puertos im portantes, quedan­
do casi como antes las pequeñas poblaciones y los pequeños 
puertos. La A viación acentúa este carácter de las leyes econó­
micas modernas, demostrando, por eso mismo, que aunque es un 
nuevo método de transporte se encuentra en las mismas con­
diciones generales que los otros.
P R O B L E M A S  N A C IO N A L E S
Las líneas de dirigibles
Por FR A N C ISC O  M. D E P A D IL L A
(Técnico-industrial, aviador)
El último via je a Am érica realizado por el dirigible alemán 
Conde Zeppelin  ha causado gran sensación en Europa, juzgán­
dose desde diversos puntos de vista en casi todos los países; en 
el nuestro ha predominado, ya el entusiasmo de profanos que 
consideran este problema punto menos que resuelto, ya la exal­
tación que caracterizaron “ las vistas líricas” presentadas por 
García Sanchiz.
Existe, sin embargo, un aspecto más, que la opinión públi­
ca no ha podido conocer hasta ahora porque los técnicos espe­
cializados en Aeronáutica que podrían m ostrárselo pertenecen 
en casi todos los países a la esfera oficial y prefieren guardar 
“ prudente y discreta reserva” ante las conclusiones que podrían 
deducirse de determinados experimentos.
Ppr ello, el público se orienta difícilm ente en esta clase de 
cuestiones, permitiendo que la esfera de los grandes y a veces 
obscuros negocios extienda su influencia sobre las naciones al 
amparo de determinadas situaciones políticas.
De aquí que sea interesante estudiar los diversos aspectos 
económico, práctico y técnico del via je realizado por el Conde
Zeppelin  en relación con la proyectada línea Sevilla-Am érica, 
pues estamos seguros de que el público necesita conocer una opi­
nión más, ya que las consecuencias de este v ia je  han de influir 
poderosam ente en la política aeronáutica de España y, por con­
siguiente, en la cuantía del esfuerzo m onetario del país en este 
sentido.
El interés que para muchos tendría este v ia je  no sería otro 
que el que despiertan esta clase de experim entos científicos o 
deportivos si el Gobierno de España no estuviera com prom etido 
con una Em presa de nombre español: “ Colón Transaérea E spa­
ñola” , según Decreto de 12 de febrero de 1927, a subvencionarla 
con un millón de pesetas, próxim am ente, por año, y  durante un 
período de cincuenta , o sea, hasta com pletar el total del presu­
puesto inicial del aeropuerto de Sevilla, aprobado por el G obier­
no, y  que la Compañía Colón está construyendo. H ay que decir 
que este presupuesto inicial, de casi 40 millones, que han de ser 
adm inistrados por la Compañía Colón, fué fácilm ente aprobado 
por el Gobierno de la D ictadura sin dar la debida publicidad a 
las cifras ni celebrar concursos públicos; hecho que nada ten­
dría de extraño si hubiera de construirse con capital de la Com­
pañía, pero que es inadmisible cuando ha de ser la Nación quien 
lo pague, si se tiene en cuenta la facilidad con que un presu­
puesto de esta clase puede ser insincero.
La dram ática carrera del Océano, que tantas naciones se 
disputan, nos va mostrando cada día nuevas orientaciones tan 
extraordinarias como sorprendentes; pero precisamente por ello, 
ningún país puede cometer la insensatez de adquirir com prom i­
sos con determinadas Sociedades de gestación extranjera, esta­
bleciendo, en virtud de ellos, monopolios y  barreras que puedan 
dificultar la iniciativa nacional con cargas para el país en el 
presente y  en el futuro, cuando los problemas aeronáuticos pre­
sentan incógnitas todavía sin despejar y cuando si algo puede 
afirmarse seriamente es que en la lucha entablada entre el más 
ligero y  el más pesado que el aire lleva la ventaja indiscutible 
el segundo.
El problema que nos ocupa presenta dos grandes y distintos 
aspectos. Uno, espectacular, que encierra también el negocio pri­
vado de unos cuantos y  el interés político de conseguir deter­
minados efectos morales en Suram érica; y otro, económico y 
técnico, en relación con las posibilidades y  conveniencias de su 
realización en estos momentos.
El prim ero puede juzgarse fácilmente si se considera el in­
terés natural de la Compañía Zeppelin por extender su dominio 
sobre los países hispanoamericanos, facilitado en España por 
ciertos técnicos de relumbrón que influyeron de una manera de­
cisiva sobre el Gobierno dictatorial, ansioso de producir golpes 
de efecto internacionales que dieran a su actuación el prestigio 
que iba perdiendo por momentos, aunque para ello fuera preciso 
dilapidar, una vez más, los recursos del país y  comprom eter el 
futuro esfuerzo de la Nación.
Unicamente así se explica que para atender a los gastos de 
uno solo de los aterrizajes efectuados por el zeppelin en Sevilla 
se concedieran 70.000 pesetas, que suponemos serían empleadas 
en pagar la enorme cantidad de hombres movilizada para este 
objeto.
En cuanto al negocio que este gigantesco plan puede repre­
sentar para el capital invertido, puede juzgarse a la vista de 
algunas c ifra s :
El Dr. J. C. Hunsker, vicepresidente de la Goodyear Zeppe­
lin, Co., y  el mismo Eckener, calculan que el capital necesario 
para in iciar una línea de esta im portancia no sería menor de 
150 millones de pesetas, que es el valor aproxim ado de cuatro 
aeronaves capaces, y  a esto habría que añadir el costo de los ae­
ropuertos necesarios en las cabezas de líneas, lo que elevaría la 
cifra  a 250 millones de pesetas. Los gastos de explotación ha­
brán de ser elevadísimos, si se tiene en cuenta el entretenimien­
to de un delicado material, de las fábricas de hidrógeno y  del 
enorme número de agentes necesario, ya que los aterrizajes, aun 
empleando los postes de am arre movibles, ofrece muy grandes 
dificultades, sobre todo bajo condiciones atm osféricas desfavora­
bles.
La Compañía Colón ha reservado prudentemente las cifras 
representativas de posibles rendim ientos; pero si se reflexiona 
que las condiciones atm osféricas no han de m ostrarse todo el 
año favorables y  que el número de via jes tendría tal vez que 
reducirse en ciertas épocas; que la tarifa , aun siendo m uy ele­
vada, no puede serlo tanto que haga imposible la compensación 
respecto al tiempo ganado en el viaje;  y  que en toda explotación 
hay que contar con posibles desastres y  seguras competencias, 
veremos muy comprometido el interés del capital invertido, pues 
si para un primer via je  de ensayo se encuentran fácilmente pa­
sajeros que paguen su vanidad al precio de 60.000 pesetas y  el 
transporte de una carta en cantidades fantásticas, no ha de su­
ceder así en el transcurso de la competencia y  cuando las trave­
sías se hayan de efectuar en condiciones peligrosas.
Vamos a estudiar el v ia je del dirigible, prescindiendo de su 
confort, ya que en este punto nadie ignora que apenas puede 
contener 30 personas, siempre escasas de agua, racionadas y  sin 
poder fumar.
Veam os: el día 20 de mayo, el zeppelin llega a Sevilla y, 
contra lo esperado, recoge precipitadamente el pasaje sin per­
mitir subir a bordo mientras permanece sujeto por soldados, y 
parte para América.
El via je se efectúa en condiciones normales de velocidad en 
esta clase de aparatos y, sin embargo, el mando no permite que 
la posición del dirigible sea conocida debido a la constante va­
riación de rumbo huyendo de cuantos núcleos tormentosos se
presentan.
El 22, a medianoche, llega a Pernambuco y allí sufre una ave­
ría, pues el viento, su encarnizado enemigo, aunque no fuerte, 
es lo bastante para im pulsarlo contra el suelo y averiarle la 
barquilla.
Más tarde, una válvula hace también explosión.
Sale de Pernambuco, y horas más tarde está luchando con
el viento, que reduce notablemente su velocidad media, y según 
declaran algunos pasajeros más tarde, “ amenazaba con partir­
l o ” . Después de un via je  rico en tensión nerviosa cruzan frente 
a Cuba, y  el mando, según declara más tarde, “ por ir m ojada 
en exceso la envoltura del dirigible y  no atreverse a exponer la 
vida del pasajero” (declaraciones de Eckener, A B C  10 de ju ­
nio),  se desiste del aterrizaje en La Habana, con desesperación 
de Sanchiz y de M ejías, que tienen que traerse a España su cé­
lebre bandera.
Llega al aeródromo de Lakehurst, donde un nuevo incidente 
se produce, y a pesar del magnífico poste de amarre, el viento, 
constante y terrible enemigo, lo arrastra, y 15 marineros son 
elevados al extremo del cable resultando más o menos lesionados.
Allí permanece escasas horas y  emprende la travesía de re­
greso, que ejecuta en algo más de la mitad del tiempo que los 
magníficos vapores que siguen esta ruta como verdaderos pala­
cios flotantes, por un precio veinte veces menor.
Aún hemos de estudiar las consecuencias de una avería en 
los elementos m otopropulsores del zeppelin, teniendo que tomar 
tierra lejos de un campo de Aviación, careciendo de auxilios, y 
cuál sería la catástrofe si en ese preciso instante se desarrollaba 
un golpe de viento de los tan temidos por Eckener.
Por el momento, sería interesante que el comandante del zep­
pelin hiciera públicas las cifras de coste de este via je, consumo 
de sus motores, velocidad media desarrollada contra el viento y 
ciertas particularidades, tal vez anotadas en el diario de a bor­
do, relativas a resistencia transversal del dirigible en determina­
dos momentos de su lucha contra el viento, así como a sus con­
diciones para tomar tierra bajo determinadas temperaturas.
A e r ó d r o m o  de 
L e ó n
1.° C l a s e :
Aeródrom o m ilitar, habilitado provisional­
mente como aeropuerto civil.
2.° S i t u a c i ó n :
Com arca: Próxim o al pueblo La Virgen del 
Camino.
L atitud : 42" 41\ L ongitud : 2° (V O. m eri­
diano de Madrid.
Declinación m agnética : 14° O .
Situación topográfica : A l O. y a siete ki­
lómetros de la ciudad de León, y  al N. y  a un 
kilómetro del pueblo La V irgen del Camino.
R eferencias para la orientación, a) D e día:
Los hangares y edificios de la base m ilitar al 
E. del campo, b) D e n och e: Ninguna.
N aturaleza de los alrededores: Terrenos 
llanos dedicados a la labor y  a pastos.
3 .°  D e s c r i p c i ó n :
Dim ensiones m áxim as: 1.000 X  600.
A ltitud  sobre el nivel del m a r: 802 metros.
Condiciones del suelo : Prado de piso llano 
y  firme.
, 4 .°  O b s t á c u l o s :
A l E s te :  Los hangares y  edificios de la base 
sérGS Plano de situación ctel aeródromo de León
5 .” S e ñ a l e s  y  m a r c a s  p a r a  e l  a t e r r i ­
z a j e  :
M arcas para el a terriza je  de d ía : La pala­
bra León pintada con letras blancas en el cen­
tro del campo.
Indicador de v ien to : Una m anga blanca si­
tuada en uno de los hangares.
M arcas para el a terriza je de n oche: N in­
guna.
6 .°  I n s t a l a c i o n e s  :
H a n ga res: Cuatro hangares metálicos de 
la base m ilitar.
A lo ja m ien tos : Hoteles en León.
7." R e p a r a c i o n e s :
Taller de reparaciones de la base militar.
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8.° A p r o v i s i o n a m i e n t o :
Gasolina: Existe. 
A ce ite :  Existe. 
A g u a ; Existe. 
Gas para g lobos: No lo hay.
Disposiciones para cargar com bustible: Existen.
9 .°  C o m u n ic a c io n e s  :
Estación del ferrocarril de las líneas del Norte.
C arreteras: Las de Madrid, Asturias, Galicia y Burgos. 
T eléfon o: En el aeródromo.
T elégra fo , correos y  teléfon o : En León.
10. M e t e o r o l o g í a :
Inform es diarios del Observatorio M eteorológico Nacional.
11. I n f o r m e s  s u p l e m e n t a r i o s :
Servicio m édico: En el aeródromo y  en León.
Jefatura del aeródrom o: El je fe  de la base aérea militar.
e o s  e
A f r i c a  d e l  s u r
Resultado del tráfico aeropostal
Los resultados obtenidos p or el tráfico aeroposta! en A fr ica  del Sur para 
los seis prim eros meses (26 de agosto 1929-26 de febrero 1930) son los si­
gu ien tes : kilóm etros recorridos, 209.207, de los cuales 83.670 para  viajes de 
encargo ; correo transportado, 2.795 kilogram os.
ALEM AN IA
Discusión del presupuesto
de 1a Aeronáutica en el Reichstag
El m inistro de los Transportes del Reich, Dr. V on Guerard, ha expuesto 
ante la Com isión de H acienda del R eichstag su punto de vista de la siguiente 
m a n era :
Los acontecim ientos que ocurrieron  el año pasado han dem ostrado que la 
industria aeronáutica no podía com petir con la com petencia  extran jera  si 
no se le daba una com pensación  que podría  m uy bien ser las com pras del 
Estado y  que constituye en los demás países la base principa l de la actividad 
de esta industria. En el presente presupuesto se han pedido siete millones de 
m arcos más que en el anterior. Se espera que con estos créditos será posible 
evitar una nueva decadencia de la industria aeronáutica. U na estrecha cola­
boración  en este sentido sería m uy eficaz entre el M inisterio y el Parlam ento.
D os Casas constructoras  fueron  rasgadas el año pasado de entre las sub­
vencionadas.
En lo relacionado con la red aérea alem ana, el Dr. V on  Guerard niejga la 
utilidad y la com petencia  econ óm ica  del tráfico aéreo E uropa-A sia. Rehusó, 
por sí m ism o, de ratificar el acuerdo establecido entre la Lufthansa y una 
C om pañía de navegación  aérea ch in a ; p or lo contrario , está de acuerdo para 
organ izar la línea B erlín -C onstantinopla-A ngora-B agdad, con  correspondencia  
ccn  la línea inglesa  hacia la India, el E x trem o O rien te y  tal vez  Australia.
La im portancia, que presenta esta línea aparece en el hecho que el m inistro 
de Com unicaciones del R eich se ha declarado dispuesto a tom ar p or su cuenta 
el 50 p or 100 de los gastos.
El franqueo aeropostal
con destino a Inglaterra y Turquía
El M inisterio de Correos del R eich asegura actualm ente, y hasta nueva 
orden, la expedición  p or avión  postal especie! del correo con destino a Ingla- 
térra  y Turquía sin cobrar n inguna sobretasa aeropostal.
Este servicio hacia Inglaterra  fun cion a  sobre las líneas B erlín -H annovei- 
Coloniar Londres.
La ganancia  de tiem po entre este servicio y el corriente es de cerca de 
un día.
Unión aérea entre el barco ,,Bremen“ 
y Nueva York
Un servicio de unión  postal aérea se ha efectuado el 19 de m ayo último 
entre el transatlántico B rem en  y N ueva Y o rk  cuando el indicado barco se halla­
ba a 1.000 kilóm etros de la costa am ericana.
Este servicio perm ite acortar de veinte horas el transporte y la d istri­
bución  del correo.
L a  sobretasa aérea de las cartas mandadas p or este procedim iento es de 
0,50 m arcos por 20 gram os.
El globo libre es más 
peligroso Qtxe el avión
Con m otivo de la evacuación de R enania se organ izó  una fiesta de A v ia ­
ción  y  A erostación , en la que tom aron parte  seis globos y  57 aeroplanos, 
que en algunos mom entos llegaron a volar todos a la vez.
Durante el Concurso de globos libres, uno de ellos, cojgido por una borras­
ca, efectuó un aterrizaje violento, en el cual, a pesar de haberse lanzado el 
lastre, la navecilla chocó contra  el suelo con tal fuerza, que resultó m uerto 
un pasajero y salieron heridos otros dos y el piloto.
avióix gigante «le «los mil caballos
La G aceta Ale7nana publica una in form ación  sobre el av ión  g igan te de 
2.000 C. V ., del cual se están efectuando actualm ente las pruebas. Este ae­
roplano será puesto en servicio próxim am ente. Gracias a los potentes m oto­
res del avión podrá cubrir sin aterrizar, y con  toda la carga  útil, 3.500 k iló­
metros. Es decir, que el avión  podrá volar sin escala de Berlín a Pek ín , o de 
Londres a El Cairo.
Los viajes del „C onde Zeppelin"
El Conde Z eppelin  a terrizó sin novedad en Friedrichshaíen , de regreso de 
su vuelo de setenta y dos horas sobre los países escandinavos.
En la lista de viajes que se anuncia  efectuará  el Conde Z eppelin  en el 
actual trim estre figura uno a Moscú, con  aterriza je , que se realizará del 9 
al 11 del p róx im o septiem bre. El precio del v ia je  será 1.000 m arcos y 1.500 
el de ida y vuelta.
D urante el crucero mundial del zeppelin , las autoridades soviéticas sufrieron 
una gran decepción  al ver que el Dr. E ckener hallaba im posible, por va­
rias razones, el volar sobre Moscú.
El periód ico  T em po  asegura que en aquella ocasión  M oscú habló in fantil­
mente, y calificó de “ im perialista”  al D r. E ckener.
“ Esta vez— añade— , sin duda alguna, le calificará de gran explorador ae­
ronáutico.”
ARGENTINA
Línea Buenos Aires«Río Gallegos
Desde el 5 de abril pasado, la C om pañía A eroposta  A rgen tin a  ha prolon ­
gado la línea bisemanal B uenos-A ires-C om odoro-R ivadavia hasta R ío Gallegos,
haciendo este últim o recorrido una vez por semana.
La u n ión  de Buenos A ires con  Bahía B lanca se hace por ferrocarril a
la ida y  p or avión  al regreso.
El horario establecido es el s igu ien te :
Sentido Bahía B lanca-R ío G allegos: salida, viernes, a las siete y t r e in ta ; 
llegada, sábado, a las trece.
Sentido R ío Gallegos-Buenos A ir e s : salida, m iércoles, a, las ocho y t r e in ta ; 
llegada, jueves, a  las diecisiete.
En los dos sentidos, los aviones pasan la noche en Com odoro Rivadavia, 
saliendo al am anecer del día siguiente.
Las escalas sobre la etapa C om odoro-R ío Gallegos s o n : Puerto Deseado, San 
Julián, Santa Cruz.
BÉLGICA
VIII Concurso Internacional 
«le Aviones de Turismo
Este Concurso tiene p or ob jeto  obtener la C opa de S. M. el Rey. Tiene, 
además, un prim er prem io de 20.000 francos en m etálico, un segundo prem io 
de 15.000 francos y  el tercero de 5.000 un prem io especial destinado a las 
avionetas es de 10.000 francos.
Los aparatos que se inscriban tienen que ser del mism o tipo  de los del 
Challenge de Turism o Internacional. La carga  transportada p or los aviones 
debe ser, p or lo menos, de 200 kilogram os, en los que van com prendidos piloto 
y pasajeros.
L a  clasificación se hará p or tota lización  de puntos, adjudicados en los
despegues, aterrizajes, velocidad, lentitud, consum o, altura, facilidades de des­
m onta je  y m onta je  y las cualidades prácticas.
T endrá lugar el Concurso, del 17 al 21 de septiem bre de 1930, en el aeró ­
drom o de Bruselas-Evere.
Los participantes deberán inscribirse en el Real A ero  Club de Bélgica, 19, 
A venida Luisa, en Bruselas, antes del 7 de septiem bre. El derecho de inscrip ­
ción  es de 1.000 francos belgas p or aparato, reem bolsables a los participantes 
que tom en parte en el Concurso.
\ J r k  intento de „record " de altura
El pro fesor Puca.rd, de la U niversidad de Bruselas, ha anunciado que a
fines de verano se dispone a superar todas las m arcas establecidas de vuelo
de altura, en un globo especialm ente construido con este fin, que va  provisto 
de una (góndola totalm ente m etálica.
El p ro fesor Pucard ha m anifestado que con este nuevo m odelo de globo 
espera alcanzar una altura de 16.000 metros.
L a  prueba del p ro fesor Pucard tendrá  lugar seguram ente en los últimos
días de verano, en A ugsburgo, Baviera.
Actualm ente, el record  de altura para  aeroplano lo posee el aviador ale­
mán W illi N euenhofen , quien en 1927 logró volar a una altura de -11.704 
pies (13.750 m etros).
ESPA NA
La creación de un aeropuerto 
en Vizcaya
Repetidas veces, desde hace m uchos años, se ha venido abogando por la 
creación  en V izcaya  de un aeropuerto, encareciendo su necesidad y las ven­
tajas que su instalación  reportaría  a la reg ión  vizcaína. U ltim am ente el al­
calde de B ilbao y el presidente de la C om isión m unicipal de Fom ento, han 
redactado una m oción  detallando que la habilitación  de un aeropuerto no puede 
correr exclusivam ente a expensas del A yuntam iento, ya  que no se trata  de 
un servicio m unicipal ni urbano, p or lo que se ha de recabar el concurso y 
la aportación  econ óm ica  de la D iputación , de otras C orporaciones y  de las
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entidades m ercantiles que resultarían beneficiadas con  la rea lización  del p ro ­
yecto. El A yuntam iento se encargaría  de encauzar la tram itación  y  con tr i­
buiría tam bién con una subvención a la insta lación  del aeropuerto.
Com o dentro del perím etro de la villa no hay terrenos adecuados se han 
fijado en unos que existen en ju risd icc ión  de Sondica, en sitio que ya  se pre­
cisa en la m oción , y  cuya superficie es de unos 1.500 m etros de longitud por 
unos 800 de fondo, extensión que se considera suficiente para  el fin perse­
guido.
E l alcalde, com entando esta m oción , ha dicho que el establecim iento del 
aeródrom o es de abosluta necesidad, dado el progreso de los tiem pos y  por 
ser un grave error el que Bilbao quedara aislado de las rutas aéreas.
Dos aviadores salvadlos 
por el paracaídas
Cuando efectuaba vuelos de prueba en una avioneta el com andante Spen- 
cer, se le desprendió el p lano derecho, dando vueltas el aparato sobre sí 
mism o durante unos segundos. Tam bién se soltó el p lano izquierdo. En este 
m om ento, el p iloto se a rro jó  al espacio con el paracaídas, llegando a tierra  
sin novedad.
Cuando le ocu rrió  el accidente, el aparato se encontraba  a  (gran altura. El 
av ión  quedó com pletam ente destrozado.
Cuando volaba a 1.800 m etros de altura el oficial D . A n ton io  M elenderas, 
n otó que se le incendiaba el aparato, y  ante la inm inencia  del peligro, cortó  
el paso de la gasolina.; pero com o el incendio continuara, se co locó  el para- 
caídas y  se lanzó al espacio.
E l Sr. M elendreras llegó felizm ente a tierra  y el aparato cayó envuelto en 
llamas y quedó destruido.
Propaganda aérea en América
Están realizando en la actualidad un v ia je  de propagan da  aérea p or A m é­
rica  los distinguidos aviadores españoles el a lférez D. E loy Fernández N ava- 
muel y el aviador civil D. Lázaro E chevarría . H ace pocos días llegaron a La 
H abana, donde fueron  recibidos con  gran  entusiasm o p or las personalidades 
m ás distinguidas de la ciudad. Se proponen  hacer una intensa propaganda 
cinem atográfica , para  lo cual el Patronato del Turism o ha puesto a su lispo- 
s ic ión  la serie de películas docum entales sobre ciudades y regiones españo­
las que ha editado en estos últim os meses.
Los señores N avam uel y E chevarría  partirán  dentro de algunos lías para 
N ueva Y o rk , donde recogerán una avioneta  que ha sido especialm ente cons­
truida. para  su via je . Desde allí regresarán a La H abana, p ara  in iciar luego 
un v ia je  a M éjico. R ecorrerán , finalm ente, la A m érica  Central y  Suram érica, 
siguiendo prim ero la costa del Pacífico, para  cruzar después los A ndes y  con ­
tinuar p or la costa del A tlán tico  desde Buenos A ires hasta Caxacas. De allí 
Partirán para  Puerto R ico  y Santo D om ingo, y  term inarán  su vuelo en La 
H abana. A travesarán  los siguientes países: Estados U nidos, Cuba, M éjico , Gua- 
tem ala, H onduras, San Salvador, N icaragua , Costa R ica , Panam á, Colom bia, 
E cuador, Perú, Chile, A rgentin a , U ruguay, Brasil, Las Guayanas, Venezuela, 
Puerto R ico, H aití y La H abana. El total del recorrido es de unos 25.000 k i­
lóm etros, y visitarán unas sesenta ciudades, en todas las cuales realizarán la 
p rop agan d a  del turism o español.
España en la carrera internacional 
de aviones de turismo
R u iz de A lda, com o presidente de la F ederación  A eron áutica  Española, 
trab a ja  estos días activam ente en la org an iza ción  de cuanto concierne al paso 
Por E spaña  de las avionetas concurrentes a la carrera  internacional de av io ­
nes de turism o. El ilustre aviador alterna a d iario  sus trabajos técn icos de 
Jotogram etría  aérea con  esta otra  labor, a la que dedica buena parte  de la 
tarde.
A h ora  se envían a la Federación  A eron áutica  In ternacional fo tog ra fía s  de 
los aeródrom os españoles y toda clase de datos de interés para  los aviadores 
extran jeros. En los cam pos españoles se organ izarán  los servicios necesarios 
com o p rotección  m eteorológ ica , y habrá teléfonos especiales destinados a la 
Prensa.
H an surgido dificultades que harán dism inuir el núm ero de participantes 
españoles. En prim er lugar, los que iban a  utilizar avionetas inglesas parece 
que no las tendrán a tiem po, quizá porque los constructores no quieren que 
las em pleen más que equipos ingleses.
De todos m odos, irán, desde luego, dos avionetas de fab rica ción  espa­
ñola, lo que realza la im portan cia  de nuestra p a rtic ip ación . A dem ás, van exce­
lentes equipos. U n a  la tripu lará  el ten iente H aya  con  el sporm an t  bilbaíno 
I). A lvaro  G arcía  O gara, y otra  el cap itán  R odríguez y  el Sr. A voal.
Pos d isposición  del M inisterio del E jército  han sido autorizados los oficiales
del servicio de A v iación , je fes  de (grupo D. M ariano Barberán y  Tros de Ilar- 
duya y  D. Juan Aboal A boal, de escu adrilla ; D. C ipriano Rodríguez Díaz, don 
A ndrés del V al N úñez, D. José A lorda Bu josa  y D. Luis Ram baud Gomá, y 
oficial aviador D. Carlos de H aya González para  tom ar parte en la Challenge
Internacional, organizada p or el A ero  Club de Berlín, por todos los países de
E uropa, excepto Rusia, desde el 5 del actual al 10 de agosto p róxim o.
A  Zaragoza  no com enzarán a llegar avionetas hasta el día 23, pues hasta 
esa fe ch a ,-a  las siete de la m añana, no se abre en Pau el control de salida.
En Sevilla una Com isión del A ero Club ha visitado al alcalde, in form ándole 
que el día 24 llegarán 117 aparatos de diversas nacionalidades que se hallan 
dando la vuelta a E uropa. Los tripulantes visitarán los m onum entos de la 
ciudad y asistirán a varios actos que se preparan en honor suyo. La citada 
Com isión entregó al alcalde un proyecto de aeropuerto civil que se construirá 
en lugar opuesto al ocupado por la base aérea militar.
El alcalde ha trasladado el proyecto  a los técnicos para  su estudio.
El camino del Aeródromo del Prat
Los señores Maynés y  M artí y Esteve proponen  que por el A yuntam iento 
del P rat del Llobregat, por estar enclavado dentro del térm ino de su ju ­
risdicción , se proceda a la com pleta e jecu ción  de las obras de m ejora  del ca ­
mino que conduce al aeródrom o del P rat, subvencionándolas este A yuntam ien­
to con la suma de 62.000 pesetas, habiéndose de e jecutar los m encionados tra ­
bajos b a jo  la intervención  del personal facultativo de esta C orporación  y de 
la alta inspección  del conceja l que delegue esta A lcaldía.
La linea aérea Bearn-Zaragoza
El presidente del A ero Club de A ra gón  ha invitado al alcalde y al presi­
dente de la C orporación  provincial para  que asistan a la Asam blea que p r ó ­
xim am ente se celebrará en Bearn, y en la cual se tratará  acerca  del estable­
cim iento de una línea aérea postal y de v ia jeros entre aquella capital fra n ­
cesa y Zaragoza.
El Sindicato de Iniciativas ha celebrado una reunión para  tratar acerca  de 
esto.
Ua línea aérea a Canarias
H a em prendido el vuelo, el 12, con rum bo a Cabo Juby y Canarias, un 
trim otor pilotado p or el Sr. Soriano, y  lleva,ndo com o pasajeros a D. E n ­
rique M eseguer y  D. Fernando N avarro, del Consejo Superior de A eronáutica. 
P21 avión  hará prim eram ente escala en Larache.
Se trata  de la prueba oficial definitiva para  el establecim iento del servicio
rqgular M adrid-Sevilla-Canarias, que probablem ente se inaugurará en el p ró ­
xim o mes de agosto.
El aparato lleva tam bién correspondencia.
Don E nrique M eseguer visitará los Observatorios de Canarias y del P ro ­
tectorado, así com o tam bién los de la zona francesa, con ob jeto  de inspec­
cion ar y estudiar la organ ización  más a.propiada a  los fines de con tribu ir a 
los trabajos internacionales que se llevan a cabo con m otivo del llamado año 
polar.
Las pruebas de un nuevo avión
En el aeródrom o de G etafe se ha verificado la prueba del nuevo modelo 
de avión de caza, prim ero de construcción  española, fabricado en los talleres 
de Guadalajara.
P racticó  la prueba el com andante Spencer. Consistió en rodar sobre tierra 
y elevación en un m inuto.
El nuevo aparato es tipo “ N ieuport 52”  patente francesa, m etálico, p ro ­
visto de un m otor de 500 C. V ., sin largueros, célula sexquiplana, plano supe­
rior forrado de tela con alerones m etálicos y 20.000 rem aches. Lleva dos ame­
tralladoras gemelas de capot. Cuenta con un radio de a cción  de 500 kilóm e­
tros. Desarrolla una velocidad m áxim a de 270 y una m ínim a de 90, y alcanza 
una altura, o tiene por techo, en a rgot aeronáutico, 8.000 metros.
Las pruebas irán siendo progresivas a cargo del mism o m ando, que inten­
tará la definitiva acrobacia.
La Casa constructora debe fabricar una serie de 80 aparatos de igual tipo 
que serán entregados al Servicio de A v iación  M ilita]1 para  fin de año y re­
partidos entre los núcleos de m ar y tierra.
El vuelo a vela en Barcelona
En su última reunión, la Com isión pro V uelo sin M otor del A ero  Club de 
Barcelona, integrada por ingenieros, un constructor, pilotos y aficionados, 
acordó proceder a la construcción  inm ediata de un planeador, al ob jeto  de 
poder com enzar este verano mism o las prácticas iniciales del nuevo deporte 
qúe trata  de im plantar en Cataluña.
A  pesar de contar con elementos propios sobradam ente aptos para  poder 
proyectar un planeador, el A ero  Club de B arcelona ha considerado más p lá c ­
tico  y, sobre todo, más rápido, adquirir los planos de uno de los aparatos de 
escuela extran jeros que más se utilizan en la actualidad, y construirlo sin 
dem ora.
L a  próxim a  Ilqgada del archiduque Francisco José, que ha term inado sus 
estudios sobre el vuelo a vela en A lem ania y conseguido el título “ B”  de 
piloto de planeador, constituirá para  el A ero Club una poderosa ayuda., cuya 





El prim er dirigible, de 182.000 m etros cuadrados, encargado por la M arina 
am ericana, y construido en el inm enso hangar de la Goodyear Zeppelin  Co., 
tiene com o novedad esencial la posibilidad de llevar a bordo cinco aviones m i­
litares en condiciones de vuelo, un trapecio  de lanzam iento y un dispositivo 
de recuperación  que perm ite el aprovechar los gases de evacuación  que p ro ­
vienen de los ocho motores.
R ecientes experiencias han dem ostrado la posibilidad de soltar y -recoger
L a 1.a y la M ejor M arca d el M u n d o  E n tero
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en pleno vuelo los aviones. Los dirigibles están considerados, en este caso, 
com o bases aéreas volantes, ofreciendo un radio de a cción  y de ofensiva  
mucho más elevado.
Los aviones vuelan hasta el trapecio , en donde se enganchan por las alas 
superiores, siendo luego introducidos dentro de la envoltura del “ Z . R. S. H .”  
por una, abertura en form a  de T ; el hangar contenido dentro del casco mide 
28 m etros de largo.
M erced a un nuevo sistema de recuperación , se puede producir durante 
el vuelo una cantidad de agua superior al com bustible que se gasta, obtenien­
do, por tanto, un equilibrio constante, perm itiendo tran sportar una cantidad 
de gas superior, dada la d ism inución  del sitio obtenido por el com bustible 
líquido.
U n túnel aero din étnico vertical
El Laboratorio del Instituto Guggenheim , establecido para  buscar los per­
feccionam ientos aerodinám icos en A k ron , tendrá dentro de poco tiem po un 
túnel aerodinám ico v ertica l; esta noticia  ha sido com unicada p or el doctor 
Theodore von K arm an, d irector del Instituto.
Este túnel será de m edianas dimensiones. Em plazam ientos están tam bién 
previstos para  instalaciones dedicadas a pesquisas m eteorológicas y m etalúr­
gicas. Los trabajos em pezarán dentro de tres meses, y estas instalaciones es­
tarán en servicio el año próxim o.
El „record " de duración con 
aprovisionamiento en el aire
Los herm anos John y Kenneth H unter han batido largam ente el record  de 
duración , a bordo del m onoplano C ity o f  C hicago, perm aneciendo en el aire 
quinientas trein ta  y tres horas.
El anterior record  de perm anencia  en el aire estaba señalado en cuatro­
cientas veinte horas. P or tanto, los herm anos H unter lo han batido por ciento 
trece horas. Ganan en este vuelo 26.600 libras esterlinas (1.100.000 pesetas 
al cam bio actu a l), pues la Casa de petróleos les había ofrecido  200 libras es­
terlinas por cada hora que estuvieran en el aire después de superar la m arca 
anterior. Adem ás, otra  Casa, les o frec ía  cuatro dólares por m inuto desde que 
llagaran a  las quinientas horas.
Estos vuelos sirven grandem ente para  calcular los límites de resistencia de 
los ligerísim os m otores de últim a construcción , y de ellos se derivan grandes 
perfeccionam ientos.
Los herm anos H unter se han m antenido en el aire durante veintidós días 
y cin co horas, proeza verdaderam ente fantástica  lograda m erced al perfecc ion a ­
m iento a que se ha llegado en la construcción  de los m odernos m otores de 
A v iac ión , capaces de poseer tan colosal resistencia.
Nueva York-Bermudas- A ueva York 
sin escalas
El aviador am ericano R oger W illiam s ha cubierto el raid  N ueva Y ork -
Berm udas-N ueva Y o rk , sin escalas, a bordo del Miss Colom bia, av ión  que 
utilizaron Cham berlain y Levine para  su v ia je  transatlántico N ueva Y o rk -
Cottbus en 1927.
W illiam s em prendió el vuelo el dom ingo por la m añana, saliendo del a eró ­
drom o de Roosevelt Field y retornó el lunes, descendiendo, no precisam ente en 
el m ism o punto de salida, p or razón  del mal tiem po, y  sí en Curtiss, habiendo 
así realizado la prim era com unicación  aérea desde Estados U nidos a las
Islas Bermudas.
Cuando el avión  de W illiam s llegó a H am ilton  a rro jó  una saca de corres­
pondencia. Después volaron  sobre H am ilton durante un largo rato, y em ­
prendieron el regreso a A m érica  sin haber aterrizado.
La travesía de ida y vuelta a las Berm udas la hicieron  el aviador W illiam s
y sus dos com pañeros a gran velocidad. La distancia desde el aeródrom o de
Curtiss a H am ilton es, aproxim adam ente, de 700 m illa s ; por tanto, en el
v ia je  de ida, y vuelta sin escala se cubrió un recorrido de unas 1.400 millas.
Es éste un nuevo exp lo it  a  inscribir en el historial de W illiam s, quien ya 
en el pasado año, com o se record1',rá, franqu eó el A tlán tico  del N orte en com ­
pañía de Lew is Y am ey, desde Oíd O rchard a Santander.
Con ayuda de la radio pueden 
efectuarse „vuelos a ciegas“
Algunas revistas de rad iotelefon ía  publican extensos artículos in form ando 
que en los Estados U nidos se ha llegado a perfecc ion a r hasta tal punto la
n avegación  radioeléctrica  para  los aviones, que los vuelos a “ ciegas”  han te­
nido un éxito rotundo, y todo gracias a la ayuda de la radio.
El ten iente D oolittle, de la A ir  F orcé D ivisión, em prendió el vuelo en 
estas condiciones y lojgró cubrir una distancia de 22 k ilóm etros, aterrizando
con toda clase de seguridades en el punto de partida. La cab in a  de m aniobra 
se hallaba enteram ente recubierta, de form a que el p iloto no puede v er  el 
exterior, y, p or tanto, para  orientarse ha de recu rrir a  los aparatos.
Como precau ción , se agregó  al p rim er p iloto uno más que podía orientarse 
perfectam ente, y, en caso de peligro, debía hacerse cargo de la d irecc ión  del 
aeropla.no.
Condenado por Hacer acrobacias
A n th on y  F ok k er, detenido en el aeródrom o de Roosevelt Field, por haber 
realizado acrobacias con  un avión  sin poseer título ni licencia  de p iloto aviador, 
ha sido condenado al pago de una m ulta de 500 dólares.
Nuevo intento de vuelo 
alrededor del mundo
H a llegado a  Kansas City V an d ijk , uno de los aviadores que acom pañó 
a K in gsford  Sm ith en el vuelo transatlántico  del Soutehrn  Cross.
H a declarado que piensa trasladarse a Am sterdam , donde en cargará  la 
con strucción  de un aparato trim otor con el que em prenderá otra  vuelta al 
M undo. P ero intenta hacerlo en un mes, en vez de in vertir dos años, com o 
hizo K in gsford . Es posible que éste le acom pañe, pero todav ía  no es seguro.
Al misionero de tina Orden 
religiosa le regalan un avión 
para que Haga sos viajes
L a  L ig a  M arquette, de N ueva Y o rk , ha regalado al reverendo padre G. S. 
Feltes, m isionero de una Orden religiosa de la Iglesia ca tólica , un avión  para 
que lo utilice en sus via jes com o m isionero.
E l a.vión es un “ Bellanca”  de seis pasajeros, de últim o modelo.
El padre Feltes, que es un experto piloto, se propon e utilizar el m agn í­
fico regalo  en su traba jo  de m isionero en A laska , para  donde se dispone 
a em prender el vuelo en breve.
El avión  del padre Feltes es el prim ero que se utiliza para  con vertir 
infieles.
Un automóvil en un avión
El piloto inglés capitán  R . D. A rchibald  ha llegado recientem ente a N ueva
Y ork  en el transatlántico Pensylvania  con un pequeñísim o autom óvil que se
propon e llevar a  bordo de su avión  en tcdos sus vuelos futuros.
El cap itán  A rch ibald  tiene el proyecto  de adquirir un nuevo tipo  de 
avión  en el que d isponga de espacio suficiente para  llevar el autom óvil. 
Como el autom óvil ha sido construido tam bién especialm ente con  esta fina­
lidad, pesa m uy poco com parado con otros autom óviles del m ism o tipo , y 
su tran sporte  no o frece  serias dificultades.
E l p iloto  inglés cree que el auto le será de gran  utilidad en sus próxim os
vuelos. En caso de verse obligado a un a terriza je  forzoso , lejos de todo p o ­
blado, el autom óvil le serviría  para  trasladarse inm ediatam ente al pueblo 
más cercano.
El capitán  A rch ibald  ha realizado recientem ente con pleno éxito el vuelo 
de Los A ngeles a. Sydney, N ueva E scocia, en tres etapas.
A 8.107 metros de altura
L a  aviadora  Ruth A lexander ha llagado en un vuelo a, la altura de 8.107 
m etros.
D urante su descenso perd ió  el conocim iento, y no volvió  en sí sino cuando 
se en con traba  y a  a una altura de 550 m etros solam ente ; pero el aterriza je  
lo pudo e fectu ar en condiciones satisfactorias.
«S® arroja desde una altura de 13.000 pies
El aviador W illiam  K enyon se ha dejado caer desde una altura de 13.000 
pies, p rov isto  de paracaídas, habiendo llegado al suelo sin accidente. Los téc­
nicos de W àshington  exam inarán el b a ró g ra fo  para  decidir si debe concederse
a K enyon el record  que reclam a de salto con paracaídas desde m ayor altura.
Un alarde aéreo gigantesco
Se está preparan do una gran  dem ostración  aérea de gran  espectáculo 
para  la reun ión  anual de la L eg ión  estadounidense, que se celebrará  en 
Boston del 6 al 9 de octubre venidero.
Este acontecim iento se denom inará la parada aérea de los Estados, y  cada 
departam ento con tribu irá  con un aeroplano. Cada aparato irá  adornado con 
propiedad  y en él irá  p intado el nom bre del Estado.
Los aviones irán  p or v ía  aérea a Boston a la reunión . Después, el d ía  7 
de octubre, d ía  señalado p ara  la  parada, los aeroplanos de todos los Estados 
volarán sobre los asistentes a  la m an ifestación  en las calles de Boston.
La temporada de la travesía 
del Atlántico
El capitán  aviador M ac Laren ha anunciado su propósito  de intentar, 
el 1 de agosto p róx im o, un vuelo, sin escala, desde los Estados U nidos a Pa.rís, 
pasando por las Berm udas y las Azores. El aviador llevaría consigo unas mil 
libras de correo y m ercancías.
M ac Laren espera, poder dem ostrar la posibilidad de efectuar los viajes 
aéreos transatlánticos con carga  útil.




Una m ujer llam ada R ita  Sehoem aker, que tiene un h ijo  de dos años, se 
ha desprendido de un aeroplano, con un paracaídas, desde una altura de más 
de cin co mil m etros sobre el aeródrom o de Roesevelt.
Las autoridades de aeronáutica han com probado el barógra fo .
FRANCIA
Una. gtiía aérea francesa
L1 m inistro del A ire  acaba de publicar una guía aérea para Francia, 
A fr ica  del N orte y A fr ica  occidental francesa.
Los perfeccionam ientos alcanzados en los diversos ramos de la A viación  
y de la navegación  aérea perm iten el prever un serio aum ento del turism o 
aéreo y la más frecuente utilización  del avión  particu lar para los viajes de 
negocios. Era, por tanto, necesario poner a, la d isposición de los viajeros 
toda la docum entación  que pudiesen necesitar.
La Guía aérea recientem ente publicada y soberbiam ente editada por la 
Casa M ichelin, tiene 500 páginas y contiene 700 planos de cam pos y m apas 
de los alrededores de los a eród rom os ; da todos los detalles sobre itinerarios, 
faros aéreos, estaciones de telegrafía  sin hilos y datos m eteoro lóg icos ; es 




Aviones y motores de todas 
marcas francesas y extran­
jeras.
Motores en estrella de enfria­
miento por aire: 45. 75 y 120 
caballos - vapor.
Piezas para aviones y m o­
tores.
Grupos marinos.
Instrumentos de a bordo.
Accesorios en general para 
Aviación y canoas.
La primera piedra
de la Escuela Nacional de la Aeronáutica
El Sr. Laurent E ynac, m inistro del A ire , ha puesto la prim era piedra 
de la Escuela N acional de la A eronáutica.
L a  cerem onia tuvo lugar ante los representantes del Presidente de la Re­
pública y los agregados m ilitares de num erosas em bajadas ex tra n jera s ; el 
Sr. Paul Doumer, presidente del Senado, asistió al acto.
Los discursos de rigor fueron  pronunciados p or el Sr. Caquot, director ge­
neral té c n ico ; por el Sr. Grard, director de la, E scu e la ; y por el m inistro 
del A ire.
Aeroplanos gigantes franceses
Francia , incitada seguram ente por los nuevos aeroplanos m ultim otores que 
A lem ania ha construido en este últim o tiem po, ha construido su prim er aparato 
de tres motores con capacidad para  30 pasajeros. Según ha podido averiguar 
la U nited Press, se plantea tam bién la construcción  de otro gran aeroplano 
cuyas medidas serán c-'si las mismas que las del “ Do X ” . El aparato de tres 
m otores, que se llam ará “ DB-70” , acaba de ser term inado en Burdeos, pero no 
ha realizado aún ningún vuelo con su carga  m áxim a. Según los franceses in ­
genuam ente aseguran, este aparato no representa un rival de los nuevos tipos 
a lem anes; no obstante, están tan orgullosos de él, pues, com o ellos mism o di­
cen, significa ello un princip io . Cuando sean m ontados los nuevos m otores, el 
“ DB-70”  podrá transportar sus treinta pasajeros con más velocidad que el 
modelo alemán “ Junkers G. 38”  sus cuarenta.
Ni el Gobierno ni las Em presas de A v iac ión  m uestran interés alguno pol­
la construcción  costosa de zeppelines, y de las recientes declaraciones del 
m inistro del A ire, Laurent Eynac, se deduce que F rancia  no está dispuesta 
en tal cam po a. hacer la com petencia  a A lem ania.
Cosa bien distinta ocurre, por el contrario , con los aparatos gigantes para 
el transporte de m ercancías y pasajeros. F rancia , que celosa v ig ila  sobre su 
verdadero m onopolio en la A v iación  com ercial en Sudam érica, sabe muy 
bien que si no quiere encontrarse allí con la com petencia  peligrosa de A le­
mania, necesita construir, lo más pronto posible, aeroplanos m ayores y  más 
rápidos.
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I Paracaídas „ J E A N  O R S “ |
79, route de Saint Cloud RUEIL (Seine & Oise)
S. A. R. L. Capital: 500.000
Los paracaídas más antiguos para aviones 2 
Aprobados por el Servicio de Transportes Aéreos de Francia 
Aparatos especiales para aviones de gran velo* 2 
cidad, con o sin punto de fijación al avión 
Cinturón de abrochamiento y  desabrochamien- 2
to rápidos J
Premiados en todos los concursos. Entre ellos, los siguientes:
Gran Premio, Concurso Internacional de Atlantic City (U. S. A.), 1919 
1 Premio especial L. BENNET, 1919
Primer Premio, Concurso Internacional de Amberes, 1920 
Medal'a de Oro Aero Club de Bélgica 
Premio único de 1921 de la Unión para la seguridad en aeroplano 
Primer premio del Concurso Internacional de Bruselas, 1925, etc. 
PROVEEDORES DEL GOBIERNO FRANCES Y DE GOBIERNOS 2 
¡ EXTRANJEROS 2
| Más de 2.000 descensos efectuados desde 1913 s in  n i n g ú n  
¡ accidente p
| Madame Veuve J E A N O R S ,  Constructor ¡
9, Rué Kléber, ISSY - LES-MOUL I NEAUX |
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Correo para América
El transatlántico L eviatan , que ha salido para  N ueva Y ork , ha cargado 
un volum inoso correo procedente del centro de E uropa, el cual ha sido trans­
portado hasta F rancia  por vía  aérea., de m anera que en pocas fechas las
cartas del centro de E u ropa  podrán llegar a los Estados U nidos.
Nuevas condiciones 
para la Copa Schneider
La F ederación  A eronáutica  Internacional, en su últim a reunión , ha tom ado
en consideración  unas proposiciones de Italia  encam inadas a que las inscrip ­
ciones para  la lucha por el tro feo  Schneider el p róx im o  a.ño se prorroguen
desde el 31 de ju lio  hasta el 31 de diciem bre venidero.
Los italianos se quejan  tam bién de que la cantidad de 200.000 francos
para, la inscripción  es dem asiado elevado, añadiendo que aceptarán un precio
de inscripción  de 5.000 francos si la p róx im a  carrera  se realiza en aguas
italianas, en vez de en aguas inglesas. Según las reglas de la lucha, ésta, se 
celebra en las aguas del últim o ganador de la Copa.
El Real A ero  Club britán ico  ha protestado contra  las alteraciones que se 
querían introducir en los tres puntos. A  pesar de sus protestas, la Federación  
A eronáutica  Internacional ha adoptado una resolución  se(gún la cual la fecha 
íinal para  la inscripción  se p rorroga  hasta, el 31 de diciem bre, a  condición  
de que las inscripciones hechas después del 31 de ju lio  paguen los 200.000
francos, m ientras la efectuadas antes del 31 de ju lio  paguen 5.000 fra n ­
cos. De todos modos, la carrera  se celebrará en aguas británicas. La cuestión 
ahora es saber si el Real A ero  Club britán ico aceptará  las nuevas condiciones.
Diez „records" del 
Mundo homologados 
por la F. A. I.
La Federación  A eron áutica  Internacional com unica haber hom ologado diez 
records del M undo de aviones, hidroaviones y avionetas, que s o n :
R ecord  mundial de a ltu ra : W aldem ar (A lem an ia ), 8.142 metros.
D uración  para avionetas (fe m e n in o ): M aryse Bastie (F ra n cia ), 22 horas 
y 24 minutos.
D uración  y d istancia en circu ito  cerra d o : M addalena y Cecconi (Ita lia), 
(57 horas, 13 m inutos y 8.188 kilóm etros.
Distancia en línea recta para h idroaviones: M erm oz (F ra n cia ), con 3.175 
kilóm etros.
A ltura  en hidroavión ligero para  aparatos de uno y de dos p asa jeros : Zim - 
m erm '.nn (A lem ania ), con 4.164 m etros y 5.652 m etros, respectivam ente.
Los restantes son los records para  h idroavión  ligero establecidos por un 




Un quím ico neerlandés ha llegado a producir la lluvia artificial, según 
acaba de dem ostrar en los ensayos que con todo éxito se han realizado sobre 
el Zuidersee, con avión  “ F ok k er” , m ultim otor, del a.eródromo de Am sterdam .
Cuando el av ión  se encontraba cerca  de 2.000 m etros de altura, una ^gran 
cantidad de hielo pulverizado fué sem brada sobre la capa  de nubes situada 
a una altura de 800 m etros por encim a del m ar. Este hielo había sido re fr i­
gerado a a.lta presión.
O tros aviones que acom pañaban al “ F ok k er” , en el cual estaba el inven­
tor, observaron, a  una altura de 500 m etros, la caída de una lluvia fina y  
densa  sobre una extensión  de tres kilóm etros cuadrados.
Esta invención  presenta gran interés para  H olanda, país donde se cul­
tivan con intensidad frutas, flores y legum bres.
Un servicio Amsterdam-Batavia 
será inaugurado en Breve
La im portante C om pañía holandesa de n avegación  aérea. K. L. M . anun­
cia  que en el p róx im o mes de septiem bre inaugurará  el servicio regular aé­
reo A m sterdam -B atavia (Indias holandesas).
A l p rin cip io  se efectuará  un v ia je  semanal en cada sentido, y  el v ia je  
durará diez u once días, obteniéndose una econom ía de unos veinte días.
La línea seguirá el it in era r io : A m sterdam  - N urem berg - Budapest - Sofía- 
Constantinopla -  A lepo  - Bagdad - Bouchir - B ender A bbas - K arachi - N asi- 




Los dirigibles británicos y  el •,Graf Zeppelin"
El m inistro del A ire  inglés, lord Thom pson, ha hecho la siguiente decla­
ra ción  en el discurso que p ron u n ció  en la Cámara, de los Lores, tratando de 
la cuestión  de los d irig ib les:
“ E n  m uchos sitios reina la im presión  que los dos diHgibles ingleses  no han 
hecho nada particu lar hasta, aquí. Es p or lo que ten go  interés en recordar 
que se trata  únicam ente de ensayos. U no de estos dirigibles sdldrá a fines de 
es te  m es para el Canadá, y el otro  irá , en  sep tiem bre, hacia la India.
Si estos dos v iajes de prueba son satisfactorios, podrem os entonces estu­
d iar si u n  dirigible de 7.500.000 p ies cúbicos (210.000 m etros cúbicos) debe 
ser construido. U na  aeronave de este tam año podría  hacer productiva  la ex­
p lotación  de una línea aérea.
L a  gente se pregunta  porqué el G raf Z eppelin  puede viaja.r alrededor del 
M undo y em prender grandes viajes, m ientras que nuestros dos (grandes d iri­
gibles pasan la m ayor parte  del tiem po deba jo  de los hangares. La contesta­
ción  es m uy sen cilla :
Los r.lemanes tienen una experiencia  de treinta  años en la construcción  
de d irigibles. A ntes de la gu erra  ya tenían dirigibles de transporte. N o  quiero 
d ism inuir las cualidades de nuestros conciudadanos, p ero  ante tal experiencia  
debemos convenir que existen m uy pocos E ck en er en el M undo.
P or  otra  parte, no quiero decir nada en contra  del G raf Z eppelin , al de­
clarar que no puede ser com parado con el “ R -101”  ni con  el “ R-100” . Hemos 
construido esos d irigibles de tal form a  que serán los más sólidos que existan 
en el M undo.
El D r. E ckener, que es uno de los técn icos más com petentes en este g é ­
nero de aparatos, m e declaró, después de su visita al “ R -101” , que este di­
rigible era, el más seguro de todos los medios de transporte  conocidos.”
La Aviación del Imperio británico
En un banquete celebrado por la Im peria l A irw ays, sir Geddes ha dicho 
que el p róx im o año se intenta establecer una nueva línea cUe A v iac ión  In- 
g laterra -E l Cabo. P or enero ya fu n cion ará  la línea, hasta el la(go V ictoria , 
p ara  servir, a las regiones de U ganda, K enia y T an gan ik a . Un mes o dos 
más tarde, el servicio se prolongará  hasta El Cabo.
Los viajes em pezarán durante once días, mas luego se reducirán a nueve.
Esta ruta y la de K arachi darán al Im perio  un total de 12.000 millas. 
Para, extender la línea a O riente, hasta A ustralia, se trop ieza  con  grandes 
dificultades financieras y políticas, pero es de esperar que todos los obstáculos 
lleguen a vencerse.
En todas las tierras del Im perio  se colabora  en la obra  de los servicios aé­
reos y se llegará al ideal de una red com pleta, b a jo  una d irectiva  que a  todos 
los extrem os llegue. En el A fr ica  del Sur se va  a entrar en una. nueva era 
de com unicaciones aéreas. Si hasta ahora se ha dicho que las rutas m arítim as 
constituyen el nervio de la Gran Bretaña, ahora se d irá  que las rutas aéreas 
son sus venas y arterias.
Lord Thomson irá a las Indias 
Británicas en el ,,R. 101“
Lord  Thom pson, m in istro del A ire , ha anunciado que el d irig ib le  “ R . 100”  
saldrá de In g la terra  en los últim os días del mes actual, p ara  trasladarse al 
Canadá.
El “ R . 101” , después de sus vuelos realizados sobre Londres, m archará  a las 
Indias britán icas el p róx im o  mes de septiem bre. Lord  Thom pson irá  a  las 
Indias a bordo de la a,eronave. E l “ R. 101”  ha entrado en su cobertizo de Car- 
d in gton , donde se realizarán las m odificaciones que necesita.
Un faro gigantesco
El M orn in g  P ost afirm a que una Casa de Croydon ha construido el m eca­
nism o de un fa ro  que tendrá  u n a  potencia  lum inosa eléctrica  de 3.500 m illo­
nes de bujías, por encargo de un país del C ontinente. El haz lum inoso podrá 
encenderse a  distancia, y una vez descubierto un avión  podrá  seguirlo a  una 
velocidad cualquiera.
Recompensa al aviador 
Kingsford Smith
Scullin ha declarado que el G obierno propon e que el je fe  de escuadrilla 
K in gsford  Sm ith sea elevado al rango de com andante de A v ia c ión , en re­
com pensa al vuelo transatlántico.
3 2 8
Para establecer tina ruta aérea 
entre Inglaterra y el Canadá
A  bordo del vapor Q uent ha salido para  G roenlandia una expedición  com ­
puesta de 15 exploradores, que se proponen  estudiar los medios en que se 
podría  establecer una ruta aérea entre Inglaterra  y el Canadá a través de 
las regiones árticas.
El citado va p or va m andado por el capitán  Schjelderup, y los trabajos que 
han de realizar los expedicionarios serán dirigidos p or el Sr. Watkir^g, de 
veintitrés años de edad.
Adem ás de víveres para  un año, han sido em barcados a bordo del Quent 
aparatos especiales y gran cantidad de m aterial, así com o dos aeroplanos, dos 
canoas capaces de desarrollar gran velocidad y varios trineos.
La mujer inglesa y la Aviación
El ex m inistro sir H oare ha dirigido la palabra a una reunión  fem enina 
de A viación  civil, y ha declarado que la m ujer, con su instinto fem enino, ha 
de dar por resultado un plantel de excelentes pilotos aéreos.
Cuarenta y siete m ujeres han m erecido el certificado “ A ”  inglés, y una
el “ B” , lo cual les perm ite poder conducir pasajeros en sus aviones.
Regalos a la señorita Johnson
La aviadora A m y Johnson, heroína del vuelo Inglaterra-Australia , ha sido 
obsequiada con  un broche de brillantes, que consiste en una (gran “ A ” , s ig ­
n ificación  “ A n glo-A u stra lian a-A m y-A viadora” . Los rotarios la han regalado 
una rueda rotaría  sim bólica, construida con 30 diferentes trozos de m adera 
australiana.
Kingsford Smith se casará v 
en septiembre
A l saltar a tierra  el aviador australiano K in gsford  Smith, después de ha­
ber aterrizado su avión  Cruz del Sur, sus prim eras palabras fu e r o n : ‘ ‘Muy
de veras estoy satisfecho de haber llegado aquí otra  vez.”  A n u n ció  el p iloto 
que regalará el av ión  al Sr. A lien H ancock , que se interesó por el vuelo 
O akland-Australia. K ingsford  ha dicho que tiene grandes deseos de volver a 
A ustralia. ‘ ‘A llá  tengo— añadió— una fech a  muy im portante esperándom e, y es 
mi boda., en el mes de septiem bre.”  U na vez se haga entrega del aparato, el 
aviador australiano m archará en avión  a N ueva Y ork , y en este puerto em ­
barcará para  Inglaterra, su país natal. El A yuntam iento de O akland, com o 
regalo de boda, ha entregado al p iloto del Cruz del Sur un valioso servicio de 
com edor, de plata, y a los otros tripulantes del avión , artísticos diplom as.
ITALIA
„R aid" de doce hidros 
italianos al Brasil
B ajo  la d irección  personal del m inistro de A eronáutica, general Balbo, doce 
potentes hidroaviones están efectuando preparativos pa.ra em prender un raid  
d irecto y sin escala al Brasil, el cual podrá  considerarse com o único en los 
anales de la A v iación .
Adem ás de este vuelo, dícese que el com andante M addalena prepara  un 
vuelo directo entre R om a y N ueva Y ork .
Comunicación radiofónica 
desde un avión
M ientras efectuaba atrevidas evoluciones en aeroplano con  el piloto Fe- 
rrarin , un periodista ha com unicado sus im presiones m ediante un transm isor 
radiotelegráfico.
La transm isión, recibida en el Palacio de la E lectricidad y am plificada, 
fué retransm itida en onda de 391 metros.
Se trata  del prim er experim ento efectuado en E u ropa  de transm isión  ra­
d iotelefón ica  desde un aeroplano en vuelo. La  transm isión , técnicam ente, 
resultó perfecta .
Francis Lombardi intentará 
el vuelo Roma-Australia
Francis Lom bardi ha confirm ado que muy en breve intentará  realizar el 
vuelo Rom a-Austrr.lia en un aeroplno de turism o, con el propósito  de m ejo ­
rar las anteriores m arcas de aeroplanos ligeros y pesados, incluyendo las de 
Bert H in k ler y señorita Johnson. U tilizará un m onoplano con un peso de 
1.400 libras, com pletam ente cargado y equipado.
Lom bardi, aviador civil, es el héroé del vuelo R om a-M ogadiscio (A fr ica
oriental italiana), que realizó él solo el pasado mes de febrero, cubriendo la 
distancia de 8.240 kilóm etros, atravesando cinco países, en ciento cinco horas 
de vuelo efectivo.
PERSIA
Persift compra aviones 
para intimidar a las tribus
El shah de Persia va a adquirir 30 aeroplanos para  conservar el orden en­
tre las tribus salvajes montañesas y e jercer presión  sobre ellas para  que pa ­
guen los tributos. A caba  de sancionar la com pra de la nueva flota aérea 
persa. Los aviones form arán  tam bién parte de la nueva fuerza  de defensa.
Los estudiantes persas de la flota aérea se han estado preparando en 
F rancia , A lem ania y la Gran Bretaña. En Teherán se instalará una Escuela 
especial de A viación . Se ha contratado tam bién a un gru po de ingenieros 
para construir una fábrica  de aeroplanos.
S U I Z A
Aviones taxis
Se ha inaugurado el servicio de aviones taxis con  aparatos para seis via­
jeros, de nuevo modelo, construidos en Suiza. Los pasajeros van en sitios c ó ­
modos, con visibilidad perfecta  y ca lefacción , que perm ite soportar a 4.000 
m etros de altura tem peraturas de 12 grados ba jo  cero.
La velocidad m áxim a de los aparatos es de 212 kilóm etros p or hora, y la 
norm al de 160 kilóm etros. Desde Basilea, los pasajeros de los taxis aéreos 
tardarán en trasladarse a Ginebra una hora y  diez m inutos. A  París irán 
en dos horas y media.
Con cuatro pasajeros de carga, los aviones taxis se rem ontan, en dieciséis 
m inutos, a 2.000 m etros de altura, y a 4.000 m etros en cuarenta minutos, 
cualidad necesaria para  volar p or encim a de los A lpes, sirviendo líneas de las 
ciudades montañesas.
Estos taxis aéreos servirán para  que los turistas puedan realizar excursio­
nes alpinas por las bellas poblaciones de las m ontañas nevadas.
El servicio oficial de taxis aéreos se ha inaugurado con  un aparato lla­
m ado “ Bale” , que realizó el prim er v ia je  desde Basilea.
Todos los aparatos tienen que practicar, antes de ser adm itidos para pres­
tar servicio, pruebas de estabilización y aerodinám icas, con  las demás que
e x ija  el Servicio Federal de A v iación , para  dar a los pasajeros las m áxim as 
garantías de seguridad.
El nuevo servicio tendrá un éxito enorme,i no solam ente p or la rapidez
con que se trasladarán los viajeros de una a  otra  población , sino para  los 
turistas. Los vuelos p or encim a de los A lpes y  de los bellos lagos helvéticos 
son de una. em oción  inolvidable.
En el servicio internacional, los taxis aéreos van a lograr tam bién éxito 
decisivo. Los v iajes a París, Berlín y  M ilán, así com o a otras ciudades fra n ­
cesas, alemanas e italianas, se realizarán, por p oco  precio, con  una econ o­
m ía de tiem po extraordinaria .
H ay el proyecto de enlazar con el nuevo servicio Ginebra, Lausana, Berna, 
Zurich , Basilea... con París, Berlín, R om a, M ilán, Lyon , Colonia... Y , además, 
se establecerán líneas de taxis aéreos entre todas las poblaciones helvéticas.
le document aéronautique
Le dará una notable documentación acerca de 
todo lo que se escribe, se hace y se inventa en la
Aeronáutica mundial
P u b l i c a c i ó n  m e n s u a l ;  el n ú m e r o :  4 f r a n c o s  
Abono de un año: 40 francos
Le D o c u m e n t  A é r o n a u t i q u e









A P A R A T O S de T. IS. F.
P A R A  A V I O N E S  Y  II  Y R K A Y I O N E S
Pequeña, mediana y grande potencia
APARATOS P A R A  AERODBOfflES
Explotación de relaciones 
radio-aereas
Lamparas de emisión desmon­
tables. Palos metálicos para 
antenas, manipuladores auto­
máticos. Rrupos electrógenos 
para hydraviones.
LA R A D IO  - IM RUSTRIR
Proveedor «le los Ministe­
r i o s  F r a n c e s e s  de la  
Guerra y «le la Marina, «le 
varios Gobiernos extranje­
ros, «le la Compañía Gene­
ral Aerospostal, de la lines ' 
Aereas I -atecoere et de las 
principales firmas y lineas 
«le aviación francesas y 
extranjeras.
3 5 , rue des Usines 
P a r i s
Hidroavión Anfibio jj
de Transporte j
Tipo 21.-M o to r  450 C. V. =
Hispano-Suiza o Lorraine EE
Vencedor en el ==
Gran Premio de Hidroavio= f j
nes de Transporte 1
(Septiem bre 1925) =
„R ecord “  mundial de altura ¡ ¡
con 1.000 kgs. de carga js
(D iciem bre 1925) jjiE
„R ecord“  mundial 8
=  de v e l o c i d a d  § ¡  
|  TALLERES Y OFICINAS: Quai de Seine. ARGENTEIIIL c o n  S(°D® S ;  ^ “ rga |
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_  Levasseur■ Keed =
A vión  to rp ed o  500 C. V . A vión  an fib io ,  de observac ión  E
3
El ,,reco rd “ francés de velocidad Ha sido conseguido por un 
5 aparato provisto de una Hélice metálica LEVASSEUR-REED = 
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Aviones




Hidroavión trimotor 180 C. V. tipo «Météore», vencedor del Gran 
Premio de Hidroaviones de Transporte 1926
Hidroavión metálico E. 5 tipo «PP/S. P. C. A. 1* trimotor 420 C. V
ANTES de ELEGIR un AVIÓN de TURISMO
preguntad las características de losCAUDRO N
Serie C. 230, con alas plegables 
Serie C. 190, con alas sobrebajadas
ESCUELAS DE PILOTAJE
en A m b e r i e u - e n - B u g e y ,  en R o c h e f o r t - s u r - M e r  y 
en V o is in s - Ie -B r e io n n e u x  (18 kms. Sur-Oeste de París)
Fábricas y Oficinas: 52, RUE GUYNEMER - ISSY (Francia)
Establecimientos LIORÉ ®, OLIVIER




El avión de bombardeo LeO 20 Bn3, en servicio en la Armada francesa
Aviones e Hidroaviones LeO
Establecimientos Aeronáuticos LOUIS VINA Y
67, Boulevard Bessiéres, 6 7 . — P A R I S  ( X V I I e)
T e lé fo n o :  Marcadet 17-02    T e legr . :  A érov in a y  61-PARIS
LOS PARACAIDAS
L. VINAY, tipo A VINAY - BLANQUIER, tipo O. R,
ADOPTADOS POR EL 80 POR 100 DE LOS AVIONES
Han demostrado su eficacia desde hace varios años. Los 
62 salvamentos efectuados hasta la fecha demuestran la cali­
dad de nuestra fabricación. ¡Siempre a la cabeza del progreso!
Aterrizadores de oruga para A V I O N E S
(Patente L. VINAY)
^ Proveedor de las Aviaciones francesa y extranjeras ^
GRÁFICAS RUIZ FERRY.- ABASCAL. 36.- MADRID
i Trajes exteriores e interiores
Accesorios de aviador
Recalentadores de ace ite  
Recalentadores de ametralladora
y todo lo que se relaciona con la calefacción eléctrica a bordo
de los aviones
binación «le una sola pieza Lemercier
LEMERCIER FRERES
18 (Sl 18 BIS,  R U E  R O G E R  - B A C O N .  P A R I S  (XVII®)
M M M M l mm
El tiempo es oro
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Domicilio social: P A R I S ,  5 .  A v e n u e  F r i e d l a n d
Direc. teleg.t A e r o p o s t a l - P a r í s  Teléfonos: 52-72 a 75
E SPA Ñ A.— Afadn'd: Avenida C onde de Peña lve r ,  1 7 .-D ir e c c ió n  telegráfica:
Aeropostal-Madrid .
Barcelona: Paseo de Gracia, 1 9 .— D irección  telegráfica: Aeropostal-Barcelona.
t
Alicante: Paseo de los M á r t i r e s ,  2 6 . — D irección  telegráfica: Aeropostal-A licante.
Málaga: A eródrom o del Rompedizo .  A pa r tad o  de Correos,  110.—Dirección t e ­
legráfica: A eropos ta l -M álaga .
B R A S I L . - Rio de Janeiro: Avenida  Río Branco, 5 0 , -D ir e c c ió n  telegráfica:
Aeropostal-R>0 Janeiro.
U R U G U A Y — Montevideo: Avenida 18 d e  Julio,  968.— Dirección telegráfica:
Aeropostal-Monte  video.
AR G EN TIN A.— Buenos Aires: Calle R e c o n q u i s t a ,  2 4 0 . - D i r e c c i ó n  t e l e g rá f i ca :















Para todos informes dirigirse a las oficinas de la Compañía
Q Í I í m i m
